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('2) 'CARACTERISTIQUES ;PHYSIQUES :

Description generale de la circonscription de, Quebec

Le Saint-Laurent et tous ses' affluents navigables sont inclus dans les .
eaux de pilotage de plusieurs circonscriptions, a 1'exception de la zone
situee au . dela de la limite est de facto de la circonscription de pilotage de

Quebec, soit une zone de quelque 252 milles de longueur s'etendant vers
1'aval- jusqu'a la limite officielle du fleuve .et du Golfe-une . ligne droite tiree
de Cap-des-Rosiers a la pointe occidentale de 1'ile Anticosti, et de 11le Anti-
costi a la rive nord du Saint-Laurent le long . du meridien de . longitude
soixante-trois degres ouest (art . 2[,41], Loi sur, la marine marchande du
Canada), c .-a-d . a 1'est de Havre-Saint-Pierre .

La largeur du fleuve, a sa . limite orientale officielle, est approxima-
tivement de 80 milles . La cote nord s'etend exactement vers 1'ouest, sur une
distance de 88 milles marins environ, a partir de cette limite jusqu'a Sept-

fles, puis s'incurve sur, 70 mules vers le sad-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 retrecit
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 .1'ilet Rouge, a quelque 12 milles
a 1'ouest des Escoumins, au large de 1'embouchure du .Saguenay. .

Les ports situes le long-du fleuve a 1'est des Escoumins ne presentent

pas de difficulte de navigation particuliere, et il n'existe dans aucun de ces
ports de service de pilotage public organise . 11 est possible toutefois d'y
obtenir, au besoin, des services locaux de pilotage . Dans-les ports et aux
quais appartenant a des particuliers et exploites par eux, il est habituelle-
ment obligatoire de recourir au service local de pilotage et de remorquage,
assure par le proprietaire (Cf. deuxieme section, Ports du bas Saint-Laurent) .

L'ancien emplacement de la station d'embarquement au large de Pointe-
au-Pere, a 37 milles environ a 1'est des . Escoumins, sur la rive -sud, n'avait
ete choisi que pour une raison de commod :ite lorsque le chenal du sud
etait entretenu pour permettre le passage des batiments de fort tirant d'eau .
En 1905, cette station fut deplacee vers 1'est, 'de File du Bic a Pointe-
au-Pere, en raison des encombrements que provoquait l'ile du Bic . Pointe-
au-Pere parut preferable aussi parce que les batiments y disposaient de
plus d'espace pour embarquer et debarquer les pilotes . Toutefois, les 49
premiers milles de pilotage s'effectuant -en eaux libres, le pilotage ne com-
meneait effectivement qu'au point oil il commence maintenant, au large
de Filet Rouge .

Les pilotes pretendent que les trajets de pilotage de leur circonscription
sont les plus longs du monde si l'on exclut le pilotage cotier tel que celui
de la circonscription de pilotage de la Colombie-Britannique . La distance
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entre Quebec 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 A
Chicoutimi, 81 milles ; de Quebec au port de la Baie des Ha! Ha! (Port-
Alfred), 152 milles, et de Quebec a Chicoutimi, 165 milles .

b) Caracteristiques principales de la navigatio n

A 1'epoque des audiences de la Commission, 1'ensemble de la circons-
cription presentait quatre caracteristiques constantes : maree, communica-
tions radiophoniques incertaines, trafic de petits batiments, glaces en hiver,

et au printemps .

(i) La maree se fait sentir dans toute la circonscription . Les marees

de vive-eau atteignent, a Quebec et a Chicoutimi, 16 pi. k a 19
pi . 1 , et meme plus par forts vents . Sous 1'influence de la maree et de
1'ecoulement des eaux, la direction et la vitesse des courants
changent vers 1'amont ou 1'aval, cette derniere atteignant souvent
6 a 7 neeuds, avec le danger imprevisible de courants traversiers
dans le chenal. Le comportement capricieux des courants et leur
vitesse exceptionnelle en certains lieux, comme le passage de 1'ile
aux Coudres et 1'estuaire du Saguenay, etc ., ont fait 1'objet, en
1939, d'etudes minutieuses du Service hydrographique canadien du
ministere des Mines et des Releves techniques qui a publie un rap-
port complet et detaille, sous le titre de uCartes des courants de .
maree, Estuaire du Saint-Laurent, de Pile d'Orleans a Pointe-au-

Pere)> (piece 510) .
M. H. L. Land, chef de la Division du chenal maritime du

Saint-Laurent au ministere des Transports, signala que si les cartes
de courants permettent une certaine appreciation de la direction
et de la vitesse des courants, seule la pratique du chenal en perfec-

tionne la connaissance .

(ii) L'insuffisance des communications radiophoniques caracterisait

alors 1'ensemble de la circonscription . Les installations et le materiel

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 File d'Orleans, ni celle de la
riviere Saguenay, comparable a un fjord . Cette situation a ete,
depuis, grandement amelioree (Cf . pp. 190 et suiv .) .

(iii) Les petits caboteurs susciteront toujours des difficultes, mais ce
trafic, de necessite locale, doit etre tolere . Entre 1920 et 1940, la
situation devint si grave qu'une commission royale fut chargee de
1'etudier et de rechercher les remedes possibles (Cf . p. 73) .

De nombreuses goelettes naviguent encore sur le Saint-Laurent
et la riviere Saguenay, mais leur nombre decroit et les goelettes en
bois disparaissent graduellement, remplacees par des batiment s

128



•Preuve .

plus grands' eu acief. Sur le Saguenay, leurs cargaisons- consistent
surtout en bois de construction et en bois a pate; ce dernier etant
charge aux quais des petits villages du bas Saint-Laurent, princi-

palement sur la rive sud . -Le ministere des Transports signala une

amelioration tres nette de la situation depuis que les goelettes du
fleuve sont classees comme navires a vapeur et que leurs capitaines
doivent posseder un certificat de capacite . Elles observent generale-
ment les regles de la route et le «Reglement sur le fleuve Saint-
Laurent>>, etabli en vertu de Particle 645 de la Loi sur la marine
marchande (piece 1461j) . Les pilotes partagent cette opinion . Les
capitaines de goelettes suivent desormais . des cours, en ' hiver, en
vue d'obtenir le certificat de capitaine d'eaux interieures. Quatre
ecoles regoivent, en hiver, les . .marins de la region .

Les articles 7 et 8 du «Reglement sur le fleuve Saint-Laurent>>

de 1954 s'appliquaient alors a la circonscription de pilotage de
Quebec dans les termes suivants :

a7 . Il est interdit a tout,navire ayant un tirant d'eau de neuf pieds
on moins, ainsi qu'a tout chaland ou radeau, sauf en cas d'accident
on par suite de gros temps ou de la force du courant, d'emprunter
les passes profondes

f) dans le chenal drague en aval de Quebec, dit recif Madame-
banc-Brule, entre les bouees 1201-B et 112-B, sauf entre les bouees
114#-B et 114-B, on

g) aux bouees 109-21-B, 109-B et 108-B, ou a proximite .
8 . Les navires ayant un tirant d'eau de neuf pieds on moins, ainsi
que les chalands et les radeaux, doivent en tout temps garder le bon
cote de la passe et se tenir a distance de la route`etablie pour vapeurs
qui relie Quebec a Pointe-au-Pere, sauf lorsqu'ils traversent cette,
route a angle droit. D

Des problemes de navigation surgissent du fait que ces goe-
lettes et d'autres petits batiments doivent, dans certaines circons-
tances, emprunter les routes etablies pour les vapeurs, sont lents
et de faible puissance et desservent des localites situees sur les
rives du Saint-Laurent et du Saguenay. A certains endroits, ils
doivent necessairement emprunter le chenal maritime parce qu'il
n'y a pas de profondeur suffisante ailleurs . Leur vitesse moyenne
n'etant que de 4 a 7 neeuds, ils evitent les forts courants contraires
et profitent de ceux qui sont favorables . Leurs capitaines connais-
sant . bien les conditions locales, zigzaguent d'un chenal a 1'autre,
-au-dessus des bancs et des recifs, profitant le plus possible des
courants et suivant la route la plus courte vers leur destination .

Pratiquement a chaque voyage, les navires rencontrent on
depassent sur le bas Saint-Laurent un grand nombre de ces petits
batiments croisant les chenaux, de differentes directions . Leur com-
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portement apparemment capricieux est . une source constante de

dangers pour les grands navires rapides qui les evitent parfois

de justesse ; il en resulte parfois des accidents . Par mauvaise visi-

bilite, la situation s'aggrave du fait que la plupart de ces goelettes,
etant en bois, se reperent mal an radar. On a conseiHe a 1'asso-

ciation des goelettes 1'installation de reflecteurs radar .

Le danger devient encore plus grand lorsque les goelettes
n'observent pas les regles de route et le Reglement sur le fleuve

Saint-Laurent . P. ex., un pilote montant le Saint-Laurent le 18
juillet 1963, faillit aborder un petit navire des Lacs pres de Cape

Dogs, par temps de brume . Ce petit batiment fut repere an radar

alors qu'il naviguait du mauvais cote du chenal . Le pilote essaya,

en vain, d'etablir le contact par radiophonie.

Un autre pilote, le 29 aout 1963, rencontra dans des condi-

tions dangereuses une goelette qui traversait le chenal sans emettre

le moindre signal ni repondre en radiophonie ; ce n'est que par une

manoeuvre de la- derniere minute que la collision fut evitee . La

goelette traversait le chenal pour aller du quai de Saint-Joseph a

celui de File aux Coudres .

11 n'existe ni controle organise ni patrouilles pour faire res-
pecter les reglements, mais on a demande aux pilotes de signaler
les infractions qu'ils constatent, avec toutes les precisions neces-
saires, et le ministere des Transports s'est engage a instituer des
poursuites contre les contrevenants .

La Federation des armateurs du Canada signale un certain
nombre d'accidents dans le cas de goelettes dont les capitaines
pretendaient que 1'article 8 du r6glement cite ci-dessus ne les
concernait pas puisque le tirant d'eau de leurs bateaux n'excedait
neuf pieds que de quelques pouces . La limite de 9 pieds parait
avoir ete fixee parce que c'etait le tirant d'eau maximal a 1'epoque

ou fut edicte le reglement, ce qui n'est plus le cas . Le pilote Michel
Dussault declara que ces petits batiments constituent des risques
de navigation pour les gros navires et ont ete en maintes occasions

une source de danger . 11 soutient, comme la Federation 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 ameliorer le r6glement en portant
a 10 on meme 12 pieds le tirant d'eau maximal et en le rendant
applicable a tons les batiments de moins de 150 pieds de long .

Cc r6glement fut remplace par le «Reglement sur la securite
.de la navigation sur le fleuve Saint-Laurent :,, (C .P. 1967-700, du

13 avril 1967 [piece 1461j]) . On n'apporta pas aux restrictions
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la modification proposee- et l'on ne conserva pas 1'ancien article 8 .
La partie de 1'ancien article 7 concernant la circonscription de
pilotage de Quebec devint 1'article 4(1) (c) et (d) qui se lit comme
suit :

-4(l) 11 est interdit a tout navire ayant un tirant d'eau de neuf pieds
ou moins, ainsi qua tout chaland ou radeau, sauf en cas d'accident,
de gros temps ou d'execution de travaux d'hydrographie autoris6s
par un ministere ou un organisme du gouvernement federal ou d'un
gouvernement provincial, d'emprunter le chenal profond du Saint-
Laurent

c) dans le chenal drague entre le recif Madame, pres de la pointe
Saint-Jeari ; et 1'extremite aval de la traverse Nord vis-a-vis de
1'epi du Seminaire, ou ,

d) dans le chenal drague traversant la corniche rocheuse de Longue-
Pointe . ~

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

Le fleuve commence a geler a la fin de novembre ou au debut
de decembre et a la fin du mois la glace est epaisse dans 1'estuaire .
Sauf pour les batiments et les bacs de construction speciale, .la
navigation sur le fleuve est arretee normalement de la fin deno-
vembre jusqu'au milieu . ou a la fin d'avril ; depuis quelques annees,
toutefois, un nombre croissant de batiments a . coque renforcee
reussissent a atteindre Quebec et Montreal pendant 1'hiver (Cf .
pp. 209 et suiv. ) .

c) Chenaux nord et sud du Saint-Laurent

A 1'est de Quebec, les eaux navigables du Saint-Laurent comprennent
deux chenaux : le chenal du nord, que suivent la plupart des batiments et
tous les gros navires ; le chenal du sud, que n'empruntent maintenant, occa-
sionnellement, que les seuls batiments de faible tirant d'eau . Le chenal du
nord commence au sud de 1'ile d'Orleans, au large de Saint-Jean, suit la
traverse Nord, depasse le cap Br61e, suit la rive nord du fleuve par le
passage de Pile aux Coudres, puis longe Filet Rouge, soit par le nord. soit par
le sud, et debouche dans les eaux libres aux Escoumins. Le chenal du sud
commence aussi au sud de File d'Orleans, longe la rive du fleuve en passant
au sud d'une serie d'iles, de recifs et de bancs, notamment 1'ile Madame,
1'ile Ruaux (en 1637, cette ile fut concedee aux Jesuites sous le nom de Ruaux
dont 1'orthographe se transforma en Reaux, mais le 4 juin 1959 on confirma
officiellement 1'epellation Ruaux), Grosse-Ile, 1'ile aux Grues et l'ile aux
Oies ; de la, il suit le chenal Saint-Roch, passe au sud de Pile aux Lievres et de
Filet Rouge et debouche 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'empnuite le gros du trafic . La traverse Nord, d'une

longueur de 9 milles, a ete draguee afin de faire communiquer les eaux
profondes du chenal du nord, a 4 milles a Pest de File d'Orleans, et le chenal
principal, entre Saint-Jean de File d'Orleans et le recif Madame, a 2 milles au
noid-est de ce point . Le bras du fleuve qui passe au nord de File d'Orl6ans,
'long de 22 milles et appele chenal d'Orleans, est peu profond et seme de

bancs : plats de . vase ; - il West pas entretenu .

Jusqu'en 1934, la plupart des batiments empruntaient le chenal du sud,

alors entretenu a une profondeur minimale de 30 pi . a maree basse, sa lar-

. geur variant de 700 a 4,000 pi . II serpente entre des recifs et autres obsta-

cles et, par endroits, les courants peuvent atteindre 8 nceuds .

Le nombre et les dimensions des batiments augmentant, il fallait redres-
ser, approfondir et elargir le chenal, et moderniser les aides de navigation .

Tout bien considere, on decida de ne plus entretenir le chenal du sud et
d'ameliorer le chenal du nord, bien que cette solution obligeat a draguer

`la traverse Nord; longue de 9 milles, au sud-est de Pile d'Orl6ans .

De nombreux facteurs militaient en faveur de ce choix . Sauf dans une

zone restreinte, au large du cap Gribane et du cap Brule (situes a 2 mines Z
l'un de 1'autre) ou se produit de 1'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 frequents pour y main-
tenir une profondeur de 30 pi . Du point de vue des glaces, en hiver et au
printemps, le chenal du nord beneficie des vents dominants du nord-ouest,
qui le degagent, dans une certaine mesure, des glaces, sauf dans une zone du
passage de File aux Coudres ou les marees montantes provoquent de 1'en-

combrement. Le mouvement naturel des glaces du fleuve suit la rive sud,
ou les hauts-fonds et les passages etroits provoquent de nombreuses accu-

mulations . C'est pour cette raison que 1'ancienne station d'embarquement de
Pointe-au-Pere fermait d'es le debut de 1'automne pour ne rouvrir que vers la

fin du printemps, obligeant ainsi les pilotes a parcourir de grandes distances
pour embarquer ou debarquer aux ports du Golfe ou de la cote comme Baie-
Comeau, Sept-Iles, Sydney on Halifax, et dans certains cas a faire toute la
traversee de 1'Atlantique faute d'avoir pu debarquer an Canada . Au contraire,

-1a rive nord etant en general libre de glaces, la station des Escoumins reste

ouverte toute 1'annee .

En 1964, le chenal du sud presentait tous les inconvenients d'alors, et
son etat s'etait degrade d'une annee a 1'autre depuis qu'on ne procedait plus

a 1'entretien et au dragage . A la passe Beaujeu, p . ex., 1'envasement avait

reduit la profondeur du chenal 'a 17 pi . a maree basse ; entre 1949 et. 1964,

-la profondeur exacte n'etait pas connue en bien des endroits, parce qu'on
n'avait procede a aucun sondage malgre les nombreuses demandes des pilo-

tes . Le 7 octobre 1960, M. H. L. Land, ingenieur en chef de la Division du
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chenal maritime du Saint-Laurent du ministere des Transports, repondait a

l'une de . ces -demandes en ecrivant que les derniers sondages remontaient
a 1949 et que 1'on avait cesse d'en faire par suite de la decision 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 'a la prudence et aucun avis aux navigateurs n'avait
ete publie . Enfin, en 1964, a la suite d'insistantes demandes de la part des
pilotes, on proceda a quelques sondages . En raison ad'engagements ., plus

pressants», ce ne fut pas un releve complet, mais en novembre 1964 on

envoya Ie .garde-cote Beauport effectuer le sondage du chenal Beaujeu . On
constata un envasement considerable au voisinage des bouees 69-B et 70-B

(piece 1464h) . Les endroits les moins profonds qu'aient reveles les sondages

ne donnaient que . 10 pi . # d'eau .

Non seulement on a cesse les dragages d'entretien, mais on a declasse
certaines . aides de navigation. Les feux gardes de Pile Bellechasse, de la
Grande He et de Kamouraska sont devenus des feux'non gardes .

Toutefois, le chenal du sud restait encore une route reguliere, navigable
mais, en raison de sa faible profondeur, servait moins souvent que le chenal
du nord. Les pilotes 1'evitaient"generalement la nuit,- car les feux non gardes
sont moins fiables, mais certains pilotes le jugent sur et 1'empruntent fre-
quemment; en certaines occasions, ils le trouvent meme preferable, p. ex.,
dans le cas d'une affectation a une operation de pilotage peu urgente impli-
quant un remorqueur effectuant du remorquage, qui risquerait de nuire au
trafic . dans le chenal du nord, particulierement 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 annee-la : dans un cas, il s'agissait

d'un grand navire des Lacs sur lest et en une ou deux occasions, de char=
bonniers de faible puissance ; les autres cas concernaient des batiments plus
petits .

d) Division de la circonscription de Quebec en trois sections

On peut diviser la circonscription de pilotage de Quebec en trois sections
ayant chacune ses particularites : (i) des Escoumins au cap aux Oies le
chenal est relativement large mais les courants sont traitres et la brume fre-
quente (ii) du cap aux Oies a Quebec le chenal devient plus etroit et presente
plus de danger lbrsque les batiments .se rencontrent (iii) le Saguenay, riviere

sinueuse avec les caracteristiques 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 ralenti t

a la station d'embarquement, au large des Escoumins . II 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 situee en
eaux libres ne presente guere de danger, sauf par mauvaise visibilite .

En amont des Escoumins, la premiere difficulte de navigation se pre-
sente au large de 1'embouchure du Saguenay. Les batiments qui n'entrent pas
dans le Saguenay peuvent monter le Saint-Laurent soit au nord, soit au sud
de Filet Rouge . Ceux 'qui empruntent le chenal du sud passent normalement
au sud, mais les capitaines empruntant le chenal du nord prennent leur
decision selon les circonstances et les conditions prevalentes .

Par temps clair, le passage par le nord ne comporte aucun danger, le
chenal ayant au minimum 2 milles de large, a condition que le capitaine ou
le pilote connaissent parfaitement les conditions locales . L'etat de la maree
constitue un facteur decisif, etant donne le temps qu'on peut gagner en
passant par le sud, en raison de la direction •differente des courants au nord
et au sud de 1'ilet Rouge .

A 1'embouchure de la riviere Saguenay, d'autres dangers se presen-
tent . Les eaux de la riviere rencontrent celles de la rimaree dans le Saint=
Laurent, dormant naissance a des courants violents dont la direction varie
dans le sens des aiguilles d'une montre, et dont la .foice varie suivant 1'etat
de la maree. Le trafic maritime y est tres dense : 'navires long-courriers :des=
cendant ou montant le Saint-Laurent ou le Saguenay ; nombreux navires
cotiers, y compris des goelettes 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
eprendre le plus courto. ., On peut donc en rencontrer simultanement-plu-
sieurs qui arrivent de directions differentes . La brume, frequente dans cette
zone, aggrave ces dangers ; les petits batiments preferent alors suivre la
route du nord, plus sure, surtout depuis que le .remplacement du bateau-feu
de Filet Rouge par une bouee a entraine la suppression des signaux de
brume sur la route du sud . Il en resulte un trafic plus dense dans la partie
la plus difficile du chenal alors que la visibilite 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 etait a Pointe-au-Pere, les pilotes con-
tournaient normalement Filet Rouge par le sud ; depuis le deplacement 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 a la demande d'un capitaine .

Le Comite de securite de ]a Corporation des pilotes suggera que, par
mauvais temps et mauvaise visibilite, les pilotes passent au sud de Filet
Rouge en descendant et au nord en montant, afin de faciliter le trafic (Bul-
letin de la Corporation, ler mai 1963 [piece 688]) ; il etait d'avis que 1'obli-
gation pour tous les navires d'observer cette regle constituerait une ex-
cellente precaution .
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Le ministere des Transports a, depuis, ete au dela de la suggestion des

pilotes en . rendant obligatoires les deux routes, quelles que soient les condi-

tions atmospheriques . Cependant, on ne traite du sujet que d'une maniere

tres indirecte et detournee dans un avis aux navigateurs relatif au systeme
de coritrole du trafic maritime (no 243, du 7 mars 1969, et autres publica-
tions reproduisant-cet avis aux navigateurs telles que les instructions nauti-

ques «St . Lawrence River Pilotb, 1966, lie edition, supplement no 2, p. 3,

correction a la page xxvii, et la brochure decrivant le <<Service de controle

de la circulation maritime>>) . D'ailleurs, en depit du langage imperatif

employe, 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 Reglement sur la securite

de la navigation sur le fleuve Saint-Laurent-comme il se devrait si l'inten-
tion etait de rendre les routes obligatoires (piece 1538j) . La mention faite

dans 1'avis aux navigateurs no 243 se lit comme suit :

aSignalisation par les navires

Points de signalisation obligatoire

Les batiments montants, descendants ou en transit doivent informer le centre
de controle aux points de signalisation suivants :

7 . het Rouge . . . Les navires se dirigeant vers 1'ouest doivent passer au nord
de 1'ilet Rouge . Les navires se dirigeant vers 1'est doivent passer an sud, mais
peuvent passer au nord lorsqu'ils . entrent dans _ la riviere Saguenay . =

-Sur '5 milles, apres 1'embouchure du Saguenay, on est en eaux libres ;

14,largeur du fleuve est d'environ 7 milles jusqu'au recif nord de Pile aux

Lievres, pit le chenal du nord se retrecit a 4 milles . Dans cette zone ; il ar-

rive que les navires se croisent, soit qu'ils aient passe au nord de Filet

Rouge pour se diriger ensuite vers le chenal du sud qui passe au sud du

recif nord de 1'ile aux Lievres, ou vice versa .

Sur les 44 milles du chenal nord entre 1'ilet Rouge et le cap aux Oies,

la navigation ne presente guere de diff'icultes . 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-Simeon, 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 1'eau y est tres 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 pres des hauts-fonds Morin .

A cet endroit, les chenaux sont larges et s'etendent jusqu'a 4 milles environ
de part et d'autre des hauts-fonds, mais il faut surveiller attentivement le

trafic . Par mauvaise visibilite, les pilotes doublent les hauts-fonds Morin

par le sud en descendant et par le nord en inontant . -
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Dans cette region, et vers le milieu du fleuve, en dehors des chenaux,
des zones de bancs et de hauts-fonds offrent de bons mouillages . II existe
aussi des zones abritees, pres de la rive nord, a Murray Bay et au large de
Saint-Irenee. Les navires de fort tirant d'eau qui montent utilisent ces
mouillages pour y attendre des conditions de maree favorables avant d'en-

treprendre le passage de 1'ile aux Coudres, a une dizaine de milles dans
1'ouest.

Dans la partie correspondante du chenal du sud, la situation est tout
a fait differente . Dans sa partie la plus etroite, entre les bancs Barrett et
les hauts-fonds Middle, devant Riviere-du-Loup, le chenal a moins d'un

mille de large et est borde, de part et d'autre, de grands bancs de vase et
ceux qui sont situes au large du quai de Pointe de la Riviere-du-Loup
s'etendent vers le large sur un mille et demi . Le bac reliant Saint-Simeon
et Riviere-du-Loup constitue un danger de plus . Neanmoins, le chenal du
sud y est assez rectiligne et peut etre franchi en suivant trois longues routes
au compas.

Entre 1'extremite ouest du banc de 1'ile aux Lievres et le cap aux Oies,
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 etroite, oil n'exis-
tent pas d'obstacles, sauf les hauts-fonds Morin susmentionnes .

(ii) Le Saint-Laurent-Du cap aux Oies d Quebec

Dans la deuxieme partie du fleuve, sur environ 60 milles, du cap aux
Oies a Quebec, le chenal se retrecit beaucoup . La brume y est moins fre-
quente que devant 1'embouchure du Saguenay, mais par tres mauvaise visi-
bilite on prend habituellement la precaution, etant donne 1'etroitesse du
chenal, de mouiller jusqu'a ce que les conditions s'ameliorent .

Entre le cap aux Oies et le cap a la Baleine, une distance de 5 milles,
le fleuve est encore large . Ici encore, les batiments arrivent de plusieurs
directions : certains descendent le fleuve ; certains, se dirigeant vers Riviere-

du-Loup, traversent du chenal du nord au chenal du sud ; des goelettes
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, 1'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-
posees dans le chenal du nord . La collision cut lieu du cote 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 emprunte le passage de 1'ile
aux Coudres tandis que le Leecliffe Hall montait et se dirigeait vers ce pas-
sage et il semble qu'il ait neglige de se tenir pres de la rive nord, c .-a-d. le
cote droit du chenal. La collision se produisit par brume et alors que le
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Leecliffe Hall traversait le chenal pour entrer dans le passage de File aux
Coudres, presentant ainsi son cote babord 'a 1'etrave de 1'Apollonia

(piece 1457) .

Du cap a la Baleine vers 1'amont, les recifs, les bancs et les iles divisent

le fleuve en trois chenaux principaux:

1 0 Le passage de File aux Coudres, au nord de 1'ile aux Coudres,
qui fait partie du chenal du nord .

2° . .Le chenal du milieu, au milieu du fleuve .

3 0 Le chenal Saint-Roch, sur le cote sud du fleuve, qui 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 serie de passages etroits, compliques et difficiles .

Pour cette raison, et a cause de son entree peu profonde, on ne 1'entretient
pas comme un chenal normal et les grands navires ne 1'empruntent pas :

«Bien qu'en y plagant des bouees aux endroits voulus, on pourrait, au
besoin, faire passer par le -chenal du milieu les grands navires -,jusqu'a
Quebec, il est trop complique et difficile pour la navigation courantel,

(St .'Lawrence* River Pilot, 1966, lre edition, p: 125) .

Le chenal Saint-Roch pourrait recevoir des navires d'un tirant d'eau
beaucoup plus fort, mais comme il constitue 1'entree de la partie du chenal
du sud qui s'etend jusqu'a sa limite ouest au large de 1'ile Madame, 1'acces
en est rendu difficile par des hauts-fonds, particulierement a la passe

Beaujeu . En 1964, il pouvait recevoir en toute securite des navires calant

moins de 16 ou 17 pi ., et meme des navires calant davantage, avec 1'aide

de la maree, mais le trafic serait alors ralenti puisque ces grands navires
devraient attendre que la maree haute leur permette de passer les hauts-

fonds .

Le chenal, dans la partie du chenal Saint-Roch et de la passe Beaujeu,
devient tres etroit et les courants y atteignent 7 neeuds lors des marees de
vive-eau, et une vitesse presque egale avec les marees hautes normales . Les

abords de la traverse sont marques . par une bouee a cloche lumineuse, a
1'entree est, puis par trois bouees lumineuses (dont une bouee a cloche)

alternant de part et d'autre du chenal, et par deux bouees lumineuses (do n't

une bouee a cloche) a 1'extremite ouest . Ces bouees ont ete parfois em

portees par le courant .

On peut comparer ce chenal a un entonnoir par lequel se precipite

une immense quantite d'eau . La passe Beaujeu est un chenal drague mais,
comme il n'a pas ete entretenu depuis plusieurs annees, 1'ensablement a

reduit sa profondeur a quelque 17 pi . a maree basse et sa largeur, a environ

700 pi . Le passage est balise par des bouees et des•feux d'alignement . Dans

toute cette zone, il faut prendre garde au passage des bacs qui traversent l e
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fleuve entre File aux Grues et Montmagny, et entre Berthier et Grosse Ile .
Le chenal du sud, en, depit de ses limitations, deviendrait particulierement
utile en cas de naufrage d'un navire dans la partie etroite 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 completement .

La route que suivent la plupart des navires emprunte le passage de File
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 1'ile aux Coudres est suffisamment large pour une
navigation sure (un mille dans sa partie la plus etroite), mais des courants
traversiers atteignant 7 neeuds en font la partie la plus dangereuse du chenal
du nord. En outre, cc passage decrit une courbe continue qui s'inflechit
brusquement vers le sud 'a son extremite ouest, ou il est le plus etroit . Il
faut assurer une veille attentive pour le bac reliant le cap Saint-Joseph a
Pile aux Coudres, qui presente un danger de plus .

Lorsqu'on emprunte le passage de . l'ile aux Coudres, il est indispen-

sable de prendre des precautions exceptionnelles pour tenir la droite du

chenal, particulierement dans le cas des batiments de faible puissance qui

doivent parfois prendre un angle de derive de 15 a 20 degres 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 cote n'indiquent pas necessairement leur route vraie

(Cf. pp. 168 a 171, essais d'installation d'un feu de direction) .

De 1'extremite ouest du passage de File 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 etroite . On peut
le franchir en deux longues routes rectilignes . C'est dans cette zone que, 1e
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-Riviere-
Saint-Frangois et a 6 milles environ au sud-ouest de File aux Coudres, ou le
chenal a 2 milles de large (piece 1353) .

Dans le chenal du nord les dragages d'entretien ne sont necessaires que
dans la section de 2 milles et demi entre le cap Gribane et le cap Brule .
Le chenal n'a plus que 1,000 pi . de large entre la bouee 108 qui marque
le cote sud du banc de la Longue pointe, et la bouee 109, a 1'extremite
nord-est du banc Brule . C'est 1'une des deux zones oil les petits batiments
doivent se tenir en dehors du chenal drague et dans laquelle se produit de
1'envasement . Les pilotes declarerent avoir signale, entre 1960 et 1964, au
ministere des Transports plusieurs cas ou des navires avaient talonne ou
s'etaient echoues (pieces 1319 et 652) . Des sondages revelerent une zone
d'envasement de 25 pi . A maree basse .
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. . En '19.61, on entreprit des dragages en; vue . de- maintenir le' chenal - a
35 pi . a maree basse . Neanmoins, on a constate que -1'envasement progres-
sait rapidement et qu'il fallait maintenir en -vigueur Pavis aux navigateurs
no 15, de 1957, informant que la . profondeur limite . de cette zone etait . de
30, pi : aux marees normales les plus basses et -qu'elle : resterait . inchangee
jusqu'a ce que la Division du chenal. inaritime puisse proceder sur maquette
a . une etude du probleme de" 1'envasement et trouver des moyens de le re-
soudre. Cette situation existe encore (Cf . p.,'168, pour un rapport sur 1'etat de
la question, mai 1969) . Cette zone, etant la moins profonde, conditionne la
navigation des batiments qui empruntent le chenal du nord', a destination ou
en provenance de Quebec . . . .

• Au cap Tourmente, a 2 milles a 1'est du cap Brule, le relief accidente ;

bas et montagneux de la rive nord du fleuve qui s'etend, vers' 1'est, jusqu'a
la fin de 1'embouchure du Saguenay, cesse et a l'ouest du cap-Tourmente
jusqu'a Quebec, la cote n'est plus abrupte mais-presente de larges bancs de
vase,: en pente . Le chenal du .nord navigable prend fin a 5 mines a l'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 1'ile d'Orleans :et
se fond avec le chenal du, sud pour,constituer, le chenal principal jusqu'a
Quebec. Le passage d'Orleans, au nord-ouest de Mile, n'est pas drague, est
peu profond et ne peut recevoir que les goelettes et les petits .batiments . .

La traverse Nord, droite et longue de 9 milles, marquee par des bouees
et des feux d'alignement dans les deux sens, et la zone de 2 milles I entre
le-cap Brule et 'le cap Gribane, comprennent la totalite des 11 ~milles 'I de
dragages d'entretien effectues sur les 123 milles du chenal du nord dont les
eaux sont profondes partout ailleurs . : L-a . navigation dans ces ..chenaux dra-
gues,' peu profonds et soumis a la maree ; requiert des previsions et beaucoup
de precaution. Si le batiment cale plus de 30; pi ., il faut combiner le 'mo-

ment de son passage avec_ 1'etat de la maree permettant, une hauteur d'eau
suffisante sous la quille . Sinon, la manoeuvre deviendrait tres delicate .

Au del'a de la traverse Nord, le chenal du sud et le chenal principal

se'rejoignent et les eaux sont profondes jusqu'au pont de Quebec . Le large

chenal principal s'inflechit du cote sud de 1'ile d'Orleans et continue jus-
qu'au .port de Quebec .

A partir de 1'extremite ouest• de File. d'Orleans, le chenal decrit une longue
courbe ou regnent de forts courants traversiers devant Lauzon, et 1'on ne

suit plus de routes fixes. Quatre bouees marquent l'extremite des bancs au
large de chaque rive, et le navigateur .doit determiner sa route en fonction
de 1'etat de la maree, des courants, des conditions meteorologiques 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 d e

139



Circonscription de pilotage de Quebec

1'ile d'Orleans, meme . s'il suit' une 'route a peu pres parailele . au . ehenal, et
un peu plus loin le porte encore -davantage sur la pointe . Pour passer la

courbe de Lauzori en tenant la droite du chenal, le . navire descendant doit
commencer tot a modifier sa route d'es qu'il arrive a la hauteur du brise-
lames au large de 1'embouchure de la riviere Saint-Charles . Lorsqu'un na-
vire montant arrive au large de 1'extremite ouest de 1'ile d'Orleans par ma-
ree de vive-eau, un fort courant de flot tend 'a le faire deriver 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 batiments de faible puissance faisant route contre
la maree ou les courants n'hesitent pas a traverser le chenal principal et a
naviguer du mauvais cote du chenal si cela leur permet de profiter d'un cou-
rant favorable; sinon, il leur faudrait mouiller pour attendre la renverse

de la maree . D'autre part, ces petits batiments (et parfois des navires plus
gios) ont tendance a prendre le .plus court lorsqu'ils montent le fleuve .

Dans cette 'zone et cette courbe du fleuve, les accidents ont ete fre-
quents . Le 19 juillet 1963, au large de la pointe de Levis, 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 cote du chenal pour prendre le plus
court, coupant ainsi la route an Bariloche, qui descendait le fleuve (piece
14661) . Quelques annees auparavant, le 12 juillet 1950, le paquebot Franconia

de la Cunard, peu apres son appareillage de Quebec, s'etait echoue de fagon
spectaculaire sur 1'extremite ouest de 1'ile d'Orleans . On declara que le cou-
rant fut probablement un facteur de 1'accident, mais que le pilote aurait du
le prevoir et determiner sa route en consequence . 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
consequence . Il faudrait aussi tenir compte du vent .

La nuit, les batiments montant le fleuve doivent etre extremement pru-

dents, car les feux de navigation d'un navire descendant peuvent se con-

fondre avec les lumieres de la basse ville de Quebec et de Beauport, si bien
qu'ils peuvent n'apercevoir le navire descendant qu'a la derniere minute si

la rencontre a lieu dans la courbe. Ce danger est aggrave du fait que le

navire descendant presente d'abord son feu vert, et son feu rouge ensuite,
en suivant la courbe du chenal. On devrait pourtant s'y attendre.

Les principales difficultes rencontrees dans la zone du port sont le trafic,

les batiments au mouillage, les marees et leurs renverses, les contre-courants .

Le chenal maritime serpente dans le port, devant la ville de Quebec, en
une double courbe allongee dont la largeur decroit de I de mille a Z mille
vis-a-vis de la station de pilotes,' a 4 encablures I au large de Sillery, a la
pointe a Puiseaux, et 2 encablures 2 au pont de Quebec .
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. Daris la traversee du port, le danger principal provient, du trafic en tous

sens. On y rencontre, outre les batiments 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 toils attentivement.

La plupart des bassins, quais, appontements et installations portuaires
sont du cote de Quebec, ou ils s'etendent sur 4 milles, de 1'estuaire de la

riviere Saint-Charles a la jetee de Sillery . Les installations portuaires

s'etendent maintenant a 1'est de la riviere Saint-Charles jusqu'au banc
de Beauport . La jetee s'etendant vers le large, sur le cote est de la riviere

Saint-Charles, devrait, lorsqu'elle sera terminee, procurer une certaine pro-
tection, contre les courants de flot portant . sur les quais situes a 1'interieur

de 1'estuaire . 11 existe aussi sur .la rive sud .de nombreux centres de trafic

maritime: les deux'cales seches, les slips de carenage et les quais de Lauzon,
ainsi qu'un petit chantier naval et un quai en eau profonde appartenant au

gouvernement, en face de Quebec . On prevoit que des, entreprises privees

entreprendront la construction d'appontements pour le petrole sur .la rive

sud, a Saint-Romuald .

Le trafic maritime existe tout le long de . la rive nord, mais est parti-

culierementAense aux extremites . du port : a 1'est, au large du bassin masque

de la riviere Saint-Charles et du bassin Princesse-Louise ; a-1'ouest, devant
le terminal 'de 1'Anse-au-Foulon et 1'appontement de Sillery . Entre ces deux

extremites, se trouvent les . quais du ministere des Transports et d'autres quais

et- appontements prives, comme ceux des bacs de' Levis, . de la Canada

Steamship, Lines et des remorqueurs .

Les bacs de Levis traversent le fleuve toutes les 20 minutes, pendant
la- saison de navigation, exception faite de quelques hetires apres 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 priorite : On ne saurait leur demander de faire

davantage, ce serait impossible . i~

Les navires en transit changent de pilote dans' la partie rectiligne du
chenal, apres' la courbe de Lauzon, ou le fleuve se resserre entre les villes

de Quebec et de Levis . 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 cote de Quebec pour embarquer on debar-
quer un pilote, sauf par temps clair et en 1'absence de trafic en sens inverse .

11 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 riviere Saint-Charles ou le trafic sortant cree de serieuses

difficultes .
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On accede au bassin Princesse-Louise par une entree de 66 pi ., reduite
a 63 pi . par les defenses des quais donnant sur le fleuve . Les batiments qui
sortent du bassin sont particulierement dangereux parce qu'ils echappent
-completement a la vue de ceux qui circulent sur le fleuve et vice versa . Pour
sortir par 1'etroit passage, une certaine vitesse est necessaire pour permettre
de gouverner, surtout avec un courant traversier a la sortie . Ils entrent donc
dans le fleuve avec de 1'erre et ne peuvent stopper immediatement.

De meme, un batiment qui sort du bassin de la riviere Saint-Charles
reste masque pour un autre qui descend le fleuve . Bien que la largeur de
Ventree .de la riviere soit de 1,000 pi ., une vitesse suffisante est necessaire
pour neutraliser 1'action des courants traversiers et du vent . Les batiments
"arrivant par le chenal maritime, et particulierement ceux qui montent le
fleuve; doivent ralentir lorsqu'ils approchent de cette zone par maree mon-
tante et guetter les signaux et les avertissements des navires qui sortent des

bassins .

Dans la partie ouest du port, le fleuve s'elargit d'un demi-mille a en-
viron un mille an large de l'Anse-au-Foulon . Sur le cote sud de ce secteur,

se situe la zone de mouillage du port de Quebec, dont la limite en amont
est une ligne qui traverse le fleuve juste en aval de 1'Anse-au-Foulon . 11 ar-
rive que le mouillage soit encombre de grands navires des Lacs qui atten-
dent d'etre . decharges dans les silos ~a grains . Ces longs navires exigent un
grand champ d'evitage et, sous l'influence de la -maree et du vent, sont

parfois en travers du fleuve. Les navires ne mouillent jamais en croupiat .
Bien qu'ils soient mouilles a 1'est de la ligne mediane Au chenal et du c8te

sud du fleuve, ils peuvent susciter de serieuses difficultes, particulierement
la nuit et par mauvaise visibilite . La zone de mouillage est plus encombree
en automne, lorsque les grands navires des Lacs et les long-courriers at-
tendent leur poste d'accostage .

I Le mouillage est -expose aux vents d'est, et il arrive que les pilotes
montent a bord des batiments an mouillage pour assurer un quart de secu-
rite . On n'ignore pas que, dans cette zone, de nombreux batiments ont chasse
sur leur ancre sur de grandes distances .

Les batiments peuvent mouiller immediatement au dela de la limite
est du port, au large de La Martiniere, au mouillage des explosifs, ou un

batiment devant aller en cale seche peut mouiller dans la partie sud du

chenal, devant la cale seche Champlain, c.-a-d. devant la bouee 871-B . . En
cas d'urgence, un navire peut mouiller n'importe oi'i, mais il risque alors

d'endommager les cables sous-marins qui traversent le fleuve en aval des

limites de la zone de mouillage.

La- 'maree- ne, presente par elle-meme aucune difficulte serieuse,, sauf
dans la partie interieure du bassin Princesse-Louise, -qui est un bassin a
flot. Ailleurs, 1'eau est suffisamment profonde devant les quais pour recevoir
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les batiments, quel que soit 1'etat de la maree . La difficulte provient des
courants de maree qui, dans certaines conditions, rendent la manoeuvre et

1'accostage tres difficiles, parfois meme impossibles .

Chaque printemps, on procede a des sondages aux endroits ou 1'on

suppose 1'existence d'obstacles a la navigation, et les resultats de ces son-
dages sont portes a la connaissance de tous les interesses . Il se produ'it des

alluvions au terminal de 1'Anse-au-Foulon et de 1'envasement a 1'entree de

la riviere Saint-Charles. On drague ces zones a la profondeur de 37 ou 38

pieds a maree basse, et 1'on execute d'importants travaux de dragage et
d'amelioration 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

manoeuvrer.

On observe souvent pres de terre des contre-courants produits par le

'contour de la rive et la position des differents quais . Il arrive aussi% que cer-

tains courants de maree ne coincident pas avec le flot et le jusant : a cer-

tains endroits, le courant de jusant commence parfois une heure et demie

avant la pleine men

Ce phenomene est tres marque a 1'extremite nord-est du port, c .-a-d .

aux quais en eau profonde du bassin Princesse=Louise, a 1'estuaire de la
riviere Saint-Charles, et au quai de la compagnie petroliere Irving, a Sillery,

dans la partie nord-ouest du port .

Le terminal de 1'Anse-au-Foulon ne presente pas de difficultes parti-
culieres pour- I'accostage . II est situe dans une zone plutot protegee, ne su-
bissant pas le plein effet des courants de flot ou de jusant, et offrant beau-
coup d'espace pour manaeuvrer.

Le quai de la compagnie Irving, a Sillery, constitue un cas special . Il
est expose aux courants ainsi qu'au trafic fluvial et ses installations d'accos-
tage reduites ne repondent plus aux besoins . Le quai, situe a la pointe a
Tuiseaux (Sillery) qui s'avance dans le fleuve, est expose aux forts courants

de maree. Les manaeuvres des navires comportent toujours un certain
danger car. le quai est a un mille environ en aval du pont de Quebec, dans
la partie la plus etroite du port, et au bord du chenal . Il faut prevoir
soigneusement 1'heure, le vent et la maree . Cette situation se complique
encore du fait que le quai ne comprend que le minimum d'amenagements

indispensables aux grands petroliers qui le frequentent . A proprement parler,

ce n'est pas un quai, mais un appontement flottant, rattache a une vieille
jetee reconstruite, a laquelle les navires sont amarres avec 1'aide de camions
de touage a terre, de petits bateaux et de remorqueurs . L'appontement

flottant a 80 pi . sur 30 environ, ce qui est insuffisant eu egard aux dimen-
sions des grands navires qui y accostent, des petroliers du type Irving Glen,

de plus de 10,000 torines . On exprima 1'opinion que les amenagements sont

insuffisants pour ce type de batiinent :
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De plus, le poste d'amarrage est en bordure d'un remblai jonche 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 derniere heure de flot, car le niveau de 1'eau est alors suffisant
pour que la quille du navire pare les pierres et les galets qui, a maree basse,
reduisent 1'espace necessaire a la manoeuvre . La nuit, la difficulte augmente
par suite du manque de visibilite du a 1'absence d'eclairage de cette zone
et de 1'eblouissement par les phares des camions de halage . L'accostage est
donc plus long et plus dangereux . Toutefois, les pilotes ont accoste des navires
de nuit et quel que soit 1'etat de la maree, mais ils preconisent de ne 1'auto-
riser que de jour et a maree haute .

A 1'extremite nord-est du port, la situation devient beaucoup plus

.difficile, car c'est la que se situent la plupart des postes d'amarrage en eau

profonde et qu'accostent, ainsi qu'au terminal de 1'Anse-au-Foulon, la plu-
,part des navires qui . touchent Quebec . Les elevateurs de grain se trouvent

,aussi dans cette partie du port, oh le fleuve se retrecit et commence a
s'incurver aux environs de Lauzon . Les posies no,, 18, 25 et 26, face au
fleuve, sont exposes directement au courant de flot, mais quelque peu

abrites de 1'action du courant de jusant . Pour la meme raison, le courant de
flot rend plus difficile 1'entree de 1'estuaire de la riviere Saint-Charles et du

bassin Princesse-Louise .

Les difficultes de navigation s'accroissent lorsque le courant de flot
s'accompagne d'un vent d'est, vent dominant de la region de Quebec, qui
atteint souvent la force d'un coup de vent . Les postes 18, 25 et 26, ainsi
que 1'entree des deux bassins, sont soumis a 1'effet combine de ces vents et
des marees, et les appontements situes du cote ouest du bassin de la riviere
Saint-Charles sont exposes en plein au vent d'est .

On discute peu quant au moment favorable a 1'entree des navires dans
le bassin Princesse-Louise, car tout le monde s'accorde generalement pour

admettre que les grands navires ne peuvent absolument pas y entrer a

certains moments . L'entree est etroite et 1'espace interieur, limite. Aussi,

pendant le courant de flot, est-il impossible a un navire d'atteindre une

vitesse suffisante pour neutraliser le courant a 1'entree et de casser ensuite

son erre, en vue de ne pas heurter les appontements a 1'autre extremite du
bassin . L'entree n'en est donc permise qu'a 1'etale de la maree, lorsque le

courant est faible ou nul, et que les batiments peuvent faire route a faible

vitesse .

Les opinions different pour la manoeuvre concernant les postes 25 et 26,

qui font face au fleuve, et les postes 28 et 29, a 1'interieur du bassin de la
riviere Saint-Charles . En plein courant de flot et par coup de vent de
nord-est I'accostage devient quasiment impossible et aucun pilote n'oserai t
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le tenter, mais dans de meilleures conditions' 1'attitude personnelle des pilotes
differe et constitue un sujet de discussion qu'on examinera plus loin (Cf .

pp. 338 et suiv .) .

Les navires devant entrer dans les cales' seches de Lauzon doivent

attendre des conditions de maree et de vent favorables, compte tenu de

leur type, de leur tirant d'eau, etc . En general, ce sont des batiments en-

dommages, qui sont done parfois plus difficiles a manceuvrer .

(iii) La riviere Saguenay

La riviere 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!, ou sont situes les quais de Bagotville et

de Port-Alfred, et jusqu'a Saint-Fulgence, d'ou un chenal de 9 milles de

long, drague a travers les hauts-fonds, mene a Chicoutimi .

La riviere Saguenay ressemble beaucoup aux petits bras de mer et

passages de la cote de la Colombie-Britannique . Ses berges sont constituees

par des montagnes qui sortent plus ou moins abruptement de 1'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 1'eau est presque egale

a la hauteur des montagnes ; elle atteint 100 brasses de chaque -cote de la

riviere, souvent a quelques pieds seulement de la berge, sauf dans la courte

section situee entre les hauts-fonds de 1'entree de la riviere, oil existe une

barre sur laquelle la profondeur n'atteint que huit a dix brasses .

A 1'entree de la riviere Saguenay, les plus grands dangers sont la brume

et les courants . La brume y est plus frequente que dans les autres regions

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 Air, a 1'entree de la riviere, pour at-

tendre de meilleures conditions meteorologiques .

On ne peut pas se fier au compas magnetique dans le Saguenay, en

raison de perturbations magnetiques locales, comme 1'indiquent les cartes

marines du Service hydrographique canadien 1202 et 1203 .

Une autre difficulte reside dans les courants regnant a 1'entree de la
riviere, particulierement au renversement de la maree, alors qu'ils com-

mencent a se former . Les remous rendent difficile, meme pour un pilote

experimente, de determiner la route a suivre . 11 faut tenir compte des vents

dominants dans les jours qui precedent, et d'autres facteurs tels que la

vitesse du navire, ses qualites mano✓uvrieres et son tirant d'eau. D'apr'es

les pilotes; leg indications que donnent les cartes sur le 'sens et la force des
courants de maree, aux differents etats de la maree, sont exactes . Les cou-

rants ne sont pas dangereux, mais' varient au renversement de la maree e t
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exigent de 1'attention. A 1'entree du Saguenay, il faut modifier le cap de
10 a 15 degres pour combattre 1'effet de la derive, et davantage encore en
approchant de la pointe Noire .

La largeur minimale du chenal, un demi-mille environ, est entre le recif
de la pointe aux Vaches et Filet aux Alouettes . Au del'a de cette zone 1'eau
devient profonde, et le courant suit davantage l'orientation generale de la
riviere, parallelement aux rives; il varie suivant le vent, la maree et la crue,
mais sa direction reste assez constante. A maree montante, le courant at-
teint 5 on 6 noeuds a 1'entree du Saguenay, diminue a mesure qu'on monte
la riviere, et devient tres faible dans la partie superieure . La maree descen-
dante, au contraire, est forte sur tout le cours du Saguenay .

Les batiments doivent toujours se tenir a droite de l'axe du chenal,
meme dans les courbes prononcees et avec un fort courant favorable ou
contraire . On a declare qu'il est dangereux de passer a gauche (comme le
font de nombreux petits batiments, 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 cote du chenal, on risque la collision . La pointe aux Crepes offre
un exemple de zone dangereuse ou l'on doit modifier la route de quelque
55 degres. Le pilote Dussault souligna le peu d'espace disponible pour
la manceuvre dans un chenal etroit et l'obligation pour les batiments de se
tenir du cbte reglementaire.

Sur le Saguenay, plusieurs changements importants de route ne doivent
etre effectues que progressivement; sinon, le courant prendrait le navire par
1'avant ou par 1'arriere et le ferait virer . Certains navires n'ont pas la puis-
sance suffisante pour se sortir d'une telle situation .

La nuit, I'ombre profonde projetee par les montagnes limite la visibilite
et empeche de distinguer la ligne de demarcation de la terre et de 1'eau .
Lorsqu'il fait tres noir, les navires doivent naviguer presque sans eclairage
afin de pouvoir distinguer les amers et les aides de navigation . Cette maniere
de naviguer constitue un danger pour les autres navires et il n'y faut re-
courir que pendant de breves periodes .

Comme dans les eaux de la Colombie-Britannique avant 1'avenement
du radar, la navigation par 1'echo du sifflet a ete d'usage courant sur le
Saguenay par visibilite mediocre . Comme les zones de mouillage sont insuf-
fisantes et tres espacees, il arrive que les navires soient obliges de continuer
leur route et ceux qui n'ont pas de radar utilisent encore ce procede . Ils
ralentissent, naviguent parallelement a la rive et determinent leur position
dans le chenal d'apres le temps que met 1'echo du sifflet a revenir . Les berges
abruptes et rocheuses du Saguenay rendent un echo tres net .

En naviguant de nuit, il etait aussi d'usage courant de trainer une ancre
sur trois iriaillons de chaine, aussi bien par precaution contre 1'echouement
que poui .etre-prevenu de la proximite ~de la, berge .
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Les 'mouillages sont rares, disperses et ne servent qu'en 'cas d'urgence .
Ils sont incommodes, en raison de la- profondeur de 1'eau "et du manque
d'evitage.

La largeur du chenal varie de 6 encablures a 2 milles . Dans la partie
superieure de la riviere, entre Saint-Fu'lgence et Chicoutimi, il consiste en
,un -chenal' artificiel drague, sinueux, d'une longueur de huit milles marins,

d'une largeur de 250 pi., atteignarit 350 pi . dans les courbes, d'une profon-
deur de 20 pi . a maree basse, et situe entre des hauts-fonds et des • bancs
de vase . Les sept routes a suivre dans le chenal sont bien balisees par des
feux d'alignement et des : iiouees

` Sur cette partie de la riviere, -la navigation exige beaucoup de prudence .

Le chenal etant etroit, le depassement d'un autre navire demande une atten-
tion particuliere, surtout lorsqu'il s'agit d'un navire amarre sur les bouees,
au large d'une des trois installations petrolieres situees en bordure du chenal .

Pour depasser un petrolier en cours de dechargement, le batiment doit faire

route lentement; il devient donc moins manbeuvrant et -risque d'etre drosse
par les 'courants variables, souvent rapides et traversiers .

En 1963; les cartes marines n'indiquaient qu'une profondeur de- 16 pi .

a maree basse; alors qu'on trouve 27 pi : dans 1e bassin du poit de Chicou-
timi, ' 16 . pi . ' au terminal petrolier de Chicoutimi, 15 pi . au terminal de
1'Imperial Oil, et 20 a 26 pi: 'au terminal de Hiving Oil (toutes profondeurs
a maree basse) . Le canal de . Saint=Fulgence a ete drague depuis a=20 pi.,

a la plus basse maree normale . La plupart des petroliers arrivent avec un
tirant d'eau compris - entre 1 9 et 22 pi . Us ne peuvent passer qu'a maree
haute (quand la profondeur est suffisante) et habituellement lorsque la maree
commence a descendre, de fagon a avoir assez d'eau et un courant sur le nez

qui facilite l'amarrage sur les bouees . Cependant, avec un courant trop fort,
la manoeuvre devient difficile et dangereuse: En tout cas, le passage dans le
chenal exige une preparation minutieuse .

Il faut 45 minutes pour franchir la distance eritre Saint-Fulgence et

Chicoutimi, - a la vitesse de 8 a 11 noeuds . Un 'navire de dimension moyenne
qui s'engage dans 1'etroit chenal doit continuer jusqu'au bout ; car la place
manque pour eviter et il serait dangereux d'y mouiller . A maree basse, de
toute facon, il n'y a generalement pas assez d'eau .

(3) PRINCIPAUX PORTS

Du point, de vue du pilotage; les prihcipaux ports de la . circonscription
de pilotage de Quebec sont Quebec, la baie des Ha! Ha! et Chicoutimi .
a) Port,de Quebec

Generalement .parlant, le port de Quebec s'etend du cap Rouge, en
amont du pont de Quebec, a 1'extremite ouest de 1'ile d'Orleans ; il com-
prend onze milles et demi de-chenal d'une profondeur maxirilale de 120 a
:190.pi.
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Comme on 1'a vu precedemment les principales installations du port
sont situees sur la rive nord et surtout a Quebec. Elles comprennent 25 postes
d'amarrage en eau profonde, environ 35 pi . a maree basse . Le port, sur la
rive nord, peut etre divise 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 1'estuaire de la riviere Saint-Charles ; entre les deux,
le secteur central, les quais dont la plupart appartiennent a des interets
prives .

Le port est administre par le Conseil des ports nationaux . L'etendue
des pouvoirs du Conseil est precisee 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 controle sur les biens prives du port, mais qu'il exerce pleine
juridiction sur ses propres biens . D'autre part, le Conseil peut edicter des
reglements concernant tout ce qui a trait a la navigation dans le port, a
1'accostage, a 1'amarrage et au mouillage des batiments .

En fait, dans le port de Quebec, le Conseil exerce desormais un cer-
tain controle 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 formalite et sans permission, mais doivent se conformer a certains re-
glements . Les regles de route ne sont pas modifiees, mais • les batiments
doivent faire route a une vitesse maximale de 9 nceuds, se tenir a deux

encablures au moins des installations sur la rive, et des reglements speciaux
concernent les batiments remorques . Tout navire desirant utiliser les instal-
lations portuaires doit demander a 1'avance des instructions au bureau du
capitaine de port . Il n'existe plus de communication radio directe entre ce
bureau et les navires . Le systeme de ce genre qui avait ete etabli a 1'epoque
des audiences de la Commission, en 1963, a ete supprime par suite de la
creation du reseau 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 tres haute frequence . Les autres batiments doivent
demander des instructions par radio, par 1'intermediaire des stations cotieres
(piece 1461i) .

Pareillement, tout mouvement ou manceuvre a 1'interieur du port
(sauf le transit) necessite une permission du capitaine deport et qu'il faut
obtenir au moins 15 minutes avant le debut de la manceuvre . Si, pour une
raison quelconque, le mouvement est retarde, il faut obtenir une nouvelle
permission . La manceuvre terminee, il faut en aviser le capitaine de port .
Cette regle s'applique a tous les mouvements, que le point de depart ou le
point de destination soit ou non un quai prive. La zone de mouillage est
divisee en dix postes de mouillage, que le capitaine de port attribue aux
navires qu'il autorise a mouiller . En cas d'encombrement de la zone de mouil=
lage, les batiments reqoivent l'ordre de mouiller avant de franchir les limites
du port, et le plus pres 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 les navires mon-
tants mouillent soit a La Martiniere, soit devant Saint-Jean de 1'"ile d'Orleans

(piece 1461i) . Les batiments en provenance on a destination de zones ou

la visibilite est reduite, comme le bassin Princesse-Louise on 1'estuaire de
la riviere Saint-Charles, sont tenus de faire le signal prescrit, deux coups de
sifflet longs . Des dispositions speciales s'appliquent aux batiments charges
d'explosifs . De plus, les autorites du port exercent leur controle sur les aides
de navigation installees a terre .

' Comme mesure complementaire, destinee a permettre 1'exercice de ses

fonctions au Conseil des ports nationaux, celui-ci est autorise, dans des
limites raisonnables, a recourir a la force pour faire observer les reglements,
et particulierement ceux qui concernent la securite de la navigation . P. ex .,

le Conseil peut prendre possession de tout batiment dont le commandant
refuserait d'obtemperer aux ordres du capitaine de port, si l'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 manoeuvre du navire avec 1'assistance

des remorqueurs woulus, le tout aux frais du navire . .

' Les pIlotes se sont plaints qu'avant 1960 les autorites du port ne coope-
raient guere avec eux. La controverse portait surtout sur 1'installation d'un
systeme de communications approprie permettant d'indiquer les mouvements
des navires qui sortaient du bassin Princesse-Louise on de la riviere 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 1'entendre . C'est pourquoi les pilotes des navires montants

ont pris 1'habitude, par mesure de securite, de donner; leur position par

radiophonie en tres haute frequence, en plus de ralentir et d'ecouter pour
les coups de sifflet possibles . Malheureusement, de nombreux batiments

etrangers ne sont pas equipes de la radiophonie .

Les pilotes demand'erent a maintes reprises Tinstallation - a la Pointe-a-

Carcy d'un signal visuel indiquant qu'un mouvement etait en cours . On en

a finalement installe un mais on constata que, la nuit, le signal lumineux
ne se distinguait pas des lumieres de la ville . Les pilotes recommand'erent de
le remplacer par un signal attirant 1'attention, p . ex. un feu scintillant . Les
autorites du port ayant repousse cette demande, les pilotes les . aviserent
par ecrit, en 1953, qu'ils declinaient toute responsabilite en cas d'accident

'(piece 659) .

L'amelioration du controle du trafic dans le port, survenue depuis les
audiences de la Commission, a reduit considerablement le danger puisque
aucun batiment-n'est autorise a quitter son poste d'amarrage avant d'avoir
obtenu 1'autorisation qui n'est accordee que lorsque le depart ne comporte

pas de risque . Les autres batiments se trouvant dans le voisinage -sont aussi

avertis par le centre de controle'de Quebec . -
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- Depuis -1960, ' les communications -et la cooperation entre les pilotes
et les autorites portuaires se sont cependant ameliorees . Le capitaine de port.
informa la Commission qu'il-s'efforgait de realiser une plus grande collabo-
ration par des reunions conjointes des pilotes et des autorites portuaires en
vue d'etudier 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 periode dans son bureau afin de se familiariser avec le fonctionne-,
ment du port .

Au cours de 1'ete 1962, des representants des corporations de pilotes
de Quebec et de Montreal, ainsi que le surveillant des pilotes de Quebec,
se rencontrerent avec le directeur du port de Quebec et le capitaine de port
afin de discuter des problemes et d'apporter des ameliorations . L'un de ces
problemes fut le numerotage des postes d'amarrage permettant a un pilote
ou a un capitaine de savoir exactement ou il allait . Auparavant, par suite de
renseignements imprecis, un navire slamarrait parfois a 25 ou 30 pieds du

poste qui lui etait assigne, entrainant ainsi un retard inutile en vue de
rectifier 1'amarrage. Le numerotage des postes elimine maintenant tout
risque de confusion . L'allegement des petroliers qui s'effectuait au mouillage
du port de Quebec, en plein milieu du trafic du fleuve et du port, suscitait
aussi une difficiAte . On signala le danger de cette operation a laquelle on
pourrait proceder en dehors des limites du port, ou la population est moins
dense et, qu'en tout cas, les petroliers et les navires ayant des explosifs a
bord ne devraient jamais mouiller dans les limites du port. Les pilotes
recommand'erent qu'il en flit ainsi pour les navires des Lacs superieurs qui
ne pouvaient s'amarrer dans les 36 heures, en vue d'eviter 1'encombrement
de la zone de mouillage -du port . its demand'erent aussi de laisser inoccupe
le quai de la Pointe-a-Carcy lorsque de grands batiments devaient maneeuvrer
pour entrer dans le bassin, et que les zones de mouillage soient agrandies
et numerotees . On a, depuis, donne suite a ces deux demandes (piece 1461i) .

Leur principale recommandation avait trait au controle effectif par le
capitaine de port du trafic dans le port de Quebec, A 1'aide d'un systeme de
radiophonie (pieces 688 et 580) . On donna suite plus tard a cette impor-
tante recommandation . En mai 1963, le capitaine de port fut pourvu d'un
radiotelephone a tres haute frequence (VHF), d'une portee approximative
de 10 -milles, et Pon modifia les reglements 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 autorites por-
tuaires esperaient ainsi resoudre, a 1'aide d'un controle de ce genre, les dif-
ficultes suscitees par les zones les plus dangereuses du port, c .-a-d . 1'entree
dans le bassin Princesse-Louise et dans la riviere Saint-Charles, et faciliter
aussi les mouvements des batiments pour acceder a ces lieux ou aux autres
postes d'amarrage ou mouillage et en sortir, sans qu'ils soient genes par l e
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trafic . A 1'aide de ce contr6le, le capitaine de port, parfaitement au courant

des .-mouvements des autres batiments, pouvait dormer les renseignements
necessaires et des ordres . Les radiocominun :ications navire-terre aidaient aussi

les pilotes et les capitaines en . permettant de les prevenir de la disponibilite
d'un poste d'amarrage auquel ils pouvaient se rendre sans delai, ou d'aller
mouiller, et de leur procurer tous les renseignements necessaires sur la situation

dans le port afin qu'ils puissent prendre toutes leurs dispositions, p . ex .,

decider de la necessite de remorqueurs et, dans ce cas, prendre toute mesure
pour qu'ils soient disponibles d'es 1'arrivee . .

Le 18 novembre 1965, 1e capitaine de port rendit compte que, jus=
qu'alors,--le systeme avait donne satisfaction, en depit de quelques infractions

imputables surtout aux capitaines qui ne s'etaient pas encore familiarises
avec les nouvelles procedures et aussi a de nombreux batiments non encore
equipes d'appareil de radiophonie en tres haute frequence . 11 ajouta que les
pilotes, surtout les plus anciens, etaient plutot lents a s'habituer a la routine,
mais il pensait que tous comprenaient la necessite d'un tel controle. Il ad-
mettait cependant que 'le materiel dont il disposait ne permettait pas un
parfait controle, mais il esperait qu' a' la lumiere de 1'experience on pourrait
y parvenir.

Considerant la faible portee de 1'equipement et : de' la relation des pro-
Wines du port . et de la navigation sur le fleuve, le capitaine de port avait
espere une integration des divers services de renseignements a la navigation,

des radiocommunications et du controle du trafic ; cette integration eut per-
mis la centralisation des donnees, .l'amelioration et l'uniformisation du ser-
vice, et contribue a la securite de la navigation (piece 1461i) .

Comme nous 1'avons dit, la suggestion du capitaine de, port . s'est con-
cretisee . Les batiments equipes de .la radiophonie en tres haute f.requence
peuvent communiquer avec le capitaine de port, par 1'intermediaire - du
systeme, de controle du trafic maritime, c .-a-d. de Sept-Iles a Montreal .- Par

ce systeme, le capitaine de port exerce le meme controle qu'auparavarit,
exception faite des navires en transit qui n'ont plus a demander ses instruc-
tions . Les pilotes peuvent maintenant obtenir du centre de controle des .ren-
seignements de la derniere minute sur les conditions meteorologiques et les
conditions du trafic portuaire ; ils sont autorises aussi a prendre, par cette
voie, les dispositions necessaires pour l'amarrage (Cf. pp. 190 et suiv.) .

En harmonic avec le programme d'une meilleure collaboration avec
les -pilotes, le capitaine de port a, depuis 1963, employe deux aspirants pi-
lotes comme capitaines de port de releve et l'on envisage que tous les
futurs pilotes effectuent, avant d'etre brevetes, un stage avec le capitaine de
port afin de se familiariser avec les problemes et les procedures du port
(piece 1461i) . Le 31 mars 1969, il rendit compte que 29 aspirants pilotes
avaient servi sous ses ordres et que 16 d'entre eux detenaient maintenant

leur brevet de pilote (piece 1461i) .

151



Circonscription de pilotage de Quebec

b) Port de la baie des Ha! Ha!

C'est un port public relevant du ministere des Transports et dirige

par un capitaine de port . Situe a la limite des eaux profondes du Saguenay,

a environ 70 milles de 1'entree de cette riviere, il comprend les quais de

Bagotville et de Grande Baie ainsi que le terminal de Port-Alfred (.pieces 511

et 1464i) .

A Grande Baie, il existe un quai du ministere 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 ministere entretient un

autre quai public en eau profonde, mais peu frequente par les long-courriers,

sauf pour proceder a des reparations . Cependant, les caboteurs l'utilisent

regulierement ; 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!

oii sont situees 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

frequentantle Saguenay.

Cette compagnie utilise sa propre signalisation pour 1'accostage des

navires . Une brochure indique les signaux . Le systeme fonctionne bien et

on 1'ameliore de temps a autre a la suite de suggestions, notamment celles

des pilotes . La Sagicenay Terminals Limited n'entretient pas d'aides flot-

tantes de navigation, rendues inutiles par la grande profondeur Wean dans

toute la baie.

On dispose de remorqueurs . En 1963, deux remorqueurs tres puissants,

appartenant a la Saguenay Terminals Limited, etaient en service, et les pi-

lotes declarerent qu'ils convenaient parfaitement pour les grands navires .

Les remorqueurs sont equipes de la radiophonie et s'en servent reguliere-

ment, mais ils font aussi des signaux a l'aide d'un sifflet ordinaire pour le

remorqueur avant et du sifflet de signalisation pour le remorqueur arriere .

Les seuls navires accostant sans pilote sont de petits caboteurs et des

navires des Lacs ne depassant pas 300 pi . La Saguenay Terminals Limited

n'a jamais oblige ces navires a prendre un pilote, car leurs capitaines sont
familiarises avec les manoeuvres d'accostage de leur navire . On a tente de
rendre obligatoire le service des remorqueurs, mais on y a renonce quelques

semaines plus tard . Le tarif etait de $150 par remorqueur . II fallait deux

remorqueurs pour un navire de plus de 315 pi . de long . En 1963, le tarif

etait de $175 par remorqueur . Un navire de 10,000 tonnes et plus en exige
normalement deux . Lorsque l'un des postes d'amarrage -est deja occupe on
que les conditions meteorologiques sont defavorables, que l'on se serve on
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 meteorologiques le permettent, le batiment peut accoster sans utiliser
1'ancre . Avec du vent de nord-est, 1'accostage devient difficile.

Comme port d'entree, Port-Alfred possede tous les services necessaires :

Les statistiques de la Saguenay Terminals Limited montrent qu'en 1962,

450 batiments utiliserent ses installations et que le trafic accuse une dimi-

nution constante depuis quatre ans, le chiffre le plus eleve ayant ete atteint

en 1955, soit plus de 750 navires . 11 vient a Port-Alfred un nombre important

de navires des Lacs ; d'autre part, les long-courriers sont plus gros qu'aupara-

vant, les <<Liberty ships3. 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 meme. Dans ces statistiques, on emploie le
mot unavirep pour . «cargaison» ; p. ex., un navire qui arrive charge de

bauxite et repart avec un autre chargement compte pour deux navires . Les

chiffres ne. faisant etat que des batiments avec des cargaisons destinees a la

Saguenay Terminals Limited; les chiffres totaux pour Port-Alfred " seraient

plus eleves ; .car un grand nombre de batiments transportent du bois a pate,

etc ., pour la Consolidated Bathurst Paper Company .

c) Port de Chicoutimi =

Chicoutimi est le seul port de la circonscription de pilotage de Quebec,

a part Quebec meme, qui soit dirige et administre par le Conseil des ports
nationaux. Jusqu'a sa prise en charge par le Conseil, en 1936, il etait admi-

nistre par une commission relevant -d'une loi federale distincte .

La limite exterieure du port, situee en eau profonde a 25 mines enviro'n

en aval de Chicoutimi, soit a 4 .5 mines marins en aval de 1'entree du chenal

drague, suit une ligne joignant la pointe du cap Ouest, sur la rive sud-ouest

de la riviere, a 1'anse a Pelletiei, sur la rive' nord-est, mais ne comprend pas

]a baie des Ha! Ha! . En amont, le port s'etend jusqu'a la, ligne de la maree

haute, a 4 mines environ au dela du pont tournant de Chicoutimi .' Toutefois ;

le port finit pratiquement au pont, car en amont le chenal devient tres etroit,

tortueux, et West pas entretenu .

L'entree du port proprement dit est le chenal sinueux de Saint-Fulgence ;

drague sur les huit mines marins de sa longueur . En trois endroits, du cote

ouest, dans des elargissements creuses specialement dans le banc de vase,
on a place des installations d'accostage destinees aux petroliers et consistant
en ~coffres d'amarrage sur lesquels les petroliers s'amarrent pour decharger

leurs cargaisons par oleoduc . Ces coffres se trouvent au milieu des sections

droites du-chenal ; permettant ainsi aux batiments de passer sans avoir a ma,-
noeuvrer lorsqu'ils rencontrent les petroliers accostes au bord du chenal . La
premiere de ces installations, le terminal petrolier-de Chicoutimi, appartient
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an Conseil des ports nationaux et est situee a peu pres a mi-chemin du par-

cours du chenal . Le terminal maritime de 1'Imperial Oil et, a un demi-mille

environ, le terminal de 1'Irving Oil sont plus pres de la ville . Dans le port
meme de Chicoutimi, un quai de 2,600 pi . de long avec une profondeur

d'eau de 27 pi . a maree basse peut recevoir cinq navires d'environ 500 pi .

de longueur . Toutes les installations du port, sauf le terminal maritime de

1'Imperial Oil et le terminal de l'Irving Oil, appartiennent au Conseil des

ports nationaux. Devant le quai principal, un bassin de 750 pi . de large

permet 1'evitage .

11 n'y a pas de capitaine de port . L'autorite y est exercee 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 privees) et assume la responsabilite des aides de

navigation .

Dans le port, les navires ne prennent generalement pas de remorqueurs

mais, au besoin, ils peuvent en faire venir de Port-Alfred . 11 arrive que les

mouvements des navires soient retardes par la maree, puisque la hauteur
d'eau conditionne 1'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, l'un en 1958 et deux en 1960, entrainant des dommages se chif-

frant an total a$2,149 .26. La cause en fut une maneeuvre speciale que les

navires doivent faire en quittant le quai . Les pilotes se servent du courant

pour eviter alors que le navire est encore amarre par 1'arriere . Il faut lar-

guer les amarres a la derniere minute et mettre les machines en marche
immediatement . Un homme est sur place, pret a couper une amarre qui ne
se larguerait pas .

La limite de vitesse prescrite par les reglements du Conseil des ports
nationaux est de 7 nceuds a moins de deux milles des installations du Con-
seil . Les autorites du port n'ont aucun moyen de controler la vitesse ; ce sont

les riverains qui signalent les infractions . Lorsqu'elles regoivent des plaintes,
les autorites du port se bornent a signaler le fait au capitaine et an pilote du
navire fautif .

De l'envasement et des alluvions se forment dans le chenal, mais tres

peu dans le bassin d'evitage . Le chenal releve de la Direction du chenal

maritime du Saint-Laurent, du ministere des Transports .

Les caracteristiques du chenal d'approche, particulierement sa profon-

deur limitee et sa largeur dans les courbes prononcees, conditionnent les
dimensions des navires pouvant faire escale a Chicoutimi . Le tirant d'eau
maximal etait de 25 pi . aux marees de vive-eau, alors que la hauteur d'eau a
basse mer etait de 16 pi . ; les batiments calant 29 pi . peuvent passer main-
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tenant aux marees de vive-eau puisque l'on a approfondi le chenal a 20 pi .

II faut tenir compte d'une hauteur libre sous la quille et des va riations du

niveau de 1'eau au cours du passage d ans le chenal . Les courbes prononcees
du chenal conditionnent la longueur maximale des batiments pouvant mon-
ter le Saguenay . P. ex., en octobre 1961, les pilotes aviserent 1'autorite de

pilotage que le Canuk Trader, navire du type Park, de 440 pi ., ne pouvait

monter dans des conditions suffis antes de securite jusqu'a Chicoutimi pour
y prendre une cargaison de quelque 3,000 tonnes de ferraille . Dans sa re-

ponse a 1'auto rite, le conseil d'administration de la Corporation des pilotes

declarait que, le chenal n'ayant que 250 pi . de largeur et 350 dans les
courbes, il etait impossible d'y piloter un tel navire en toute secu rite . On
traitera plus loin de cet incident (Cf. p. 337) .

Les petro liers assurent 80 a 90% du trafic de Chicoutimi . On expedie

peu de cargaisons de Chicoutimi, excepte de faibles quantites de ferrai lle,

tous les deux ans, comme c'etait le cas du Canuk Trader, mentionne plus
haut .

Les petroliers arrivenf . charges et repartent leges : Les petroliers trop
charges doivent mouiller en dehors du chenal et,s'alleger .dans un bateau-
citerne effectuant la navette entre le navire et le terminal concern-6 . C'est en
une telle occasion qu'en 1962 le pilote V . Lafleur passa 4 jours et demi a bord
du bateau-citerne Irvingwood, entre le moment ou il monta a bord et celui
oii il debarqua aux Escoumins . II conduisit d'abord le petit petrolier a Chi-
coutimi, puis fit trois voyages aller et retour.du_ terminal de 1'Irving Oil au
grand petrolier Irvingdale, mouille au large de Saint-Fulgence (piece 735)
( *Cf: Analyse du volume de travail du pilote Y . F. A. Vezina, septembre 1962
[appendic.e D]) .

La plupart des navires faisant escale a Chicoutimi sont des petroliers,
mais pas necessairement des habitues . Certains reviennent, cependant, assez
souvent. Le pilote Dussault declara que leurs, capitaines pourraient devenir

d'excellents pilotes s'ils restaient sur la passerelle et apportaient 1'attention
voulue. II a constate qu'ils collaborent volontiers, mais qu'aucun d'eux n'es-
saie vraiment, de connaitre les chenaux. D'es que le pilote est a bord, les ca-
pitaines se desinteressent 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'etre question .
Le trafic en provenance et a destination du port 'de Riviere-du-Loup est
constitue surtout par des petroliers de 1'Irving Oil, dont Pun prend reguliere-

ment un pilote . A 1'extremite exterieure du quai, la hauteur d'eau West que

de 14 pi . a maree basse ; un navire d'un tirant d'eau superieur doit donc,
a maree basse, mouiller au large . D'autre part, le quai - est expose aux vents
dominants .
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Il arrive que les pilotes soient appeles a faire escale a Fun des petits
ports intermediaires tels que Saint-Simeon, Cape Dogs, Cap au Saumon,
Cap a 1'Aigle et Saint-Jean de File d'Orleans. II s'agit d'ordinaire de petits
petroliers ou de petits batiments etrangers qui y font escale pour charger
des anguilles vivantes, et de remorqueurs remorquant des chalands et des

peniches . Sur la_rive nord, un grand nombre de quais permettent 1'accostage

des petits batiments .

(4) TRAFIC MARITIME ET OPERATIONS DE PILOTAG E

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

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

b) des navires des Lacs a destination ou en provenance de Quebec,
ou en transit a destination ou en provenance des ports de la cote
nord tels que Port-Cartier, Sept-Yles et Baie-Comeau, et des ports

de la partie meridionale du Golfe ;

c) des petits caboteurs et des goelettes en bois, ces dernieres etant
graduellement remplacees par des batiments plus grands .en acier ;

d) un petit nombre de chalands et de peniches utilises dans les
operations de dragage .

Les tres grands long-courriers montent jusqu'a Quebec ; la profondeur
utile a basse mer dans la partie la moins profonde du chenal du nord (zone

de la traverse Nord-Cap Gribane) est de 30 pi ., mais a maree haute elle

est de 45 pi . Ces grands batiments ne peuvent pas cependant monter jusqu'a
Montreal puisque, par suite de 1'absence de maree en amont de Trois-
Rivieres, le tirant d'eau maximal permis est limite par la profondeur dii
chenal drague, 35 pi . Les dimensions des navires des Lacs sont conditionnees
par celles des ecluses de la Voie maritime . Les navires des Lacs modernes
qui assurent le trafic dans le Golfe atteignent 730 pi . de long et 75 pi . de

large .

Il est difficile d'obtenir des chiffres precis 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 etat des arrivees dans les ports . Toutefois,
les statistiques du pilotage donnent une idee suffisamment exacte du trafic

important, c .-a-d. en excluant les petits batiments puisque, d'une part, les
exemptions relatives du paiement obligatoire des droits de pilotage ont ete
considerablement reduites, apres avoir ete completement supprimees pour les
grands batiments (Cf . pp. 21 et 22) et que d'autre part, tres peu de batiments
non exempts se dispensent des services d'un pilote . C'est en 1967 que le plus
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grand nombre s'en dispenserent, soit 170 batiments representant 2% des

operations de pilotage (Cf. p. 221 pour les statistiques plus detaillees con-

cernant les navires non exempts qui n'employerent pas de pilote) .

Le tableau suivant indique, pour la periode 1955-1968 et sur une base
annue'lle, le nombre total de trajets effectues par les pilotes, la jauge nette

moyenne par navire pilote, la jauge nette totale et, pour chacune de ces
donnees, 1'accroissement (ou la decroissance) procentuel a partir de 1955 .

Jauge nette totale
des batiments ac-
quittant les droits

de pilotage Trajets (batiments) Jauge nette moyenn e

% Accroissement % Accrois- % Accroissement
Anni ;e Jauge* ou decroissance Nombre** sement Jauge ou decroissanc e

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 -1.4 5,951 5.4 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. 32.3

1962 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 43 .7 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 RENSEirNEMENTS :

* Pieces 534a et . 589 .
**Tableau page 121 .

` Ce tableau indique que les operations de pilotage sont en accroissement
constant depuis 1959, aussi bien quant au nombre qu'a' la dimension des
navires . Ces deux facteurs se sont traduits par un accroissement de 162 .7%

par rapport a 1955 (dont. 157 .2% depuis 1958) de la jauge totale des
navires 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-

vees (Cf . Tableau, pp . 158 et 159), qui font apparaitre, de 1959 a 1967 ; une

decroissance generale du nombre des navires touchant les ports principaux de
la circonscription, et particulierement Queb•ec .
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STATISTIQUES COMPARATIVES DES ARRIVEES DE BATIMENTS DANS LES

195 9

PORT DE QUEBEC :
B.F .S.-BStinients-de 250 tjn et plus
B.F .S.-Tous bAtiments . . . .. . . .. . .. .. . .. . .. . .
C .P .N .-Tous bdtiments . . . . . .. . . . . . . . .. . .

Nom-
bre

2,215
2,700
4,315

Jauge

nette
moyenne

2,802 .9
2,325 .0
1,780 . 3

BAIE DES HA! HA! (Port-Alfred et
Bagotville) :

B.F .S .-BBtiments de 250 tjn et plus
B. F .S .-Tous batiments. .. . . .. . . .. . .. .. . . .. . .

RIMOUSKI :
B .F.S .-Batiments de 250 tin et plus
B .F.S .-Tous - batiments. . . ... .. . . .. : .. . .. . ..

FORESTVILLE :
B .F.S .-BBtiments de 250 tin et plus
B .F.S .-Tous bAtiments . . .. . .. . . .. . .. . .. . ..

CHICOUTIMI :
B .F.S . -Batiments de 250 tjn et plus
B .F.S .-Tous bAtiments . . .. . . .. . .. . .. .. . . . .
C.P.N .-Tous b3timents . . . . . . . . .. . . . . . . . .

RIVI$RE-DU-LOUP :
B .F .S .-B5timents de 250 tjn et plus
B .F .S.=Tous bAtiments . . .. . .. . .. .. . .. . .. . .

779
1,13 4

334
-77 4

.381

61 6

110
185

20 7

11
116

2,339 .5
1,634 . 8

727 .8
413 . 7

1,548 .5
1,027 . 7

1,713 .7
1,058 .0
1,089 . 5

1,595 .2
228 .6

Nom-
br e

2,258
2,731
4,45 2

752
1,15 5

332
1,16 3

492
69 4

104
159
169

11
49

1960

Jauge
nette

moyenne

2,800 .0
2,336 .9
1,740 . 3

2,649 .3
1,756 . 2

742 .4
346 . 3

1,318 .7
1,005 . 1

1,738 .7
1,172 .6
1,137 . 2

1,670 .9~
438 . 7

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS : pieces 1483, 15 (2° et 3e parties) et 479 .

Nom-
br e

2,169
2,723
4,36 1

1
682

1,144

279
629

468
59 9

126
180
18 4

9
75

1961

Jauge
nett e

moyenn e

2,990 .2
2,415 .8
1,840 . 1

2,582 .0
1,581 . 5

837 .7
460 . 8

1,429 .5
1,159 . 2

1,694 .5
1,216 .8
1,240 . 8

1,618 .7
272 .6

Nom-
bre

1,985
2,523
4,043

660
1,133

595
78 4

224

27 8

132
171

17 1

13
60

1962

Jauge
nett e

moyenn e

3,134 .3
2,497 .9
2,015 . 8

2,523 .3
1,511 . 4

1,868 .7
1,460 . 4

2,136 .0
1,746 . 4

1,733 .6
1,363 .4

1,374 . 3

2,240 .0
562 . 6

L'accroissement .constant -de la dimension moyenne des navires resulte
de la tendance generale a 1'utilisation de batimehts plus grands et, dans la
circonscription- de Quebec, de la disparition graduelle des goelettes . Ce der-
nier facteur ressort particulierement des statistiques du B .F.S . et du Conseil
des ports nationaux relatives a Quebec et Chicoutimi (Cf . Tableau pp . 158
et 159) . Mais le facteur determinant est encore la Voie maritime. Au cours
des annees qui suivirent son ouverture, les petits navires des Lacs furent gra-

duellement remplaces par de plus gros, en vue d'utiliser le plus grand espace
possible en fonction des ecluses plus grandes. Durant la periode de cinq
annees, 1959-1963, le nombre de navires reste assez stable mais leur di-
mension moyenne montre un accroissement constant et spectaculaire .

Cc tableau est tire des statistiques du B .F.S. concernant les arrives
annuelles dans les ports principaux et havres de la circonscription durant
la periode de 1959 a 1967 inclus . Les chiffres se rapportant a tous bati-
rnents comprennent toutes les entrees dans les ports, en excluant cependant
les petits bAtiments tels que bateaux de peche, remorqueurs et bAtiments
de moins de 15 tjn, et bAtiments de guerre. Ces chiffres sont compares

158



Preuve

PORTS PRINCIPAUX DE LA CIRCONSCRIPTION DE QUEBEC-1959-196 7

1963 1964 1965 1966 1967

% Accroisse -
ment ou dE-
croissance
1959-1967

Jauge Jauge Jauge Jauge Jauge Jauge

Nom- nette Nom- nette Nom- nette Nom- nette Nom- nette Nom- nett e

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

650 2,546 .9 677 2,934 .9 680 2,816 .6 737 2,897 .8 676 3,I03 .5 -13 .2 32 . 7

1,135 1,499 .5 1,090 1,860 .7 1,034 1,885 .8 1,348 1,620 .3 1,162 1,841 .5 2 .5 12 . 6

791 2,069 .2 653 2,094 .5 693 2,109 .6 701 2,128 .5 295 1,820 .4 -11 .7 I50 . 1

940 1,765 .2 911 1,551 .0 858 1,745 .6 890 1,7I4 .1 379 1,452 .2 -51 .0 251 . 0

292 2,103 .0 294 2,178 .7 279 2,169 .0 274 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 I36 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 I,989 .3 -21 .6 88 . 0

.162 1,506 .2 156 1,803 .3 . 155 . 1,806 .6 168 . 1,571 .4 133 2,070 .8 -35 .7 90 . 1

7 1,591 .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 .7 113 355 .6 - 130 " 589 .7 142" - 542 :5 22.4" 23 : 7

hux statistiques speciales etablies par le B .F .S . a 1'intention de la Commis-

sion et qui concernent les arrivees de -batiments de 250 tjn et plus, c .-a=d .

les plus susceptibles de prendre un pilote, afin de montrer 1'incidence

=des petits batiments touchant ces ports . Les chiffres suivants indiquent la

jauge nette Inoyenne pour chaque categorie . Pour'les deux ports de Quebec
et de Chicoutimi, administres par'le Conseil des ports nationaux (C.P.N .), on

a ajoute les statistiques des arrivees des batiments marchands etablies par
cc dernier. La difference majeure entre les chiffres du B .F.S. et ceux du

C.P.N. est que celui-ci compte toutes arrivees (sauf les batiments de guerre)
en y incluant les bateaux de peche et les petits batiments de moins de 15 tjn .

C'est ce qui explique le nombre plus eleve d'arrivees et la jauge nette moyenne
moins elevee .

Le nombre de navires touchant Quebec a diminue considerablement
d'une annee a 1'autre . La diminution des dernieres annees pent etre en partie
attribuable a 1'interruption du service bi-quotidien de bac qu'assurait durant

les mois d'ete la Canada Steamship Lines entre Montreal, Quebec, Murray

Bay, Tadoussac et Port-Alfred . Par contre, la dimension moyenne des bati-

159



`Girconscription de pilotage de Quebec

ments s'est accrue notablement au cours de la periode 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 goelettes qui touchaient le port de Quebec 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
interieures est restee a pen pres la meme durant cette meme periode de
neuf ans .

1959 % 1967 %

Arrivees :
Long-courriers . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . 1,002 23.2 963 35.6
Caboteurs et batiments d'eaux in-

t6rieures. . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . 3,313 76 .8 1,743 64 . 4

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . 4,315 100 2,706 100

Jauge nette totale :
Long-courriers . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,229,538 68 .1 5,260,000 69 .2
Caboteurs et batiments d'eaux in-

t8rieures . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,452,335 31 .9 2,344,000 30 . 8

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 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 restes a pen pres
les memes en depit de 1'interruption du service de bac de la C.S.L . Un le-
ger accroissement du nombre de petits batiments s'est manifeste au cours
des dernieres annees .

L'augmentation du nombre des grands batiments et de la dimension
moyenne des batiments touchant Chicoutimi est attribuable sans aucun doute
a 1'approfondissement du chenal de Saint-Fulgence porte de 16 pi . A 20 pi .

Limitation de la vitesse

Sauf dans les deux ports du Conseil des ports nationaux de Quebec
et de Chicoutimi, aucune limite de vitesse n'est fixee dans la circonscription .
La limite maximale permise en fonction des conditions regnantes telles que
le temps, la nature du chenal, la densite du trafic, 1'etat de la maree et
les caracteristiques diu navire, est laissee au bon jugement du capitaine et
du pilote . Neanmoins, en depit d'avertissements repetes, une vitesse excessive
reste la principale menace pour la securite de la navigation .

La 'regle 16 des Regles sur les abordages prescrit que tout navire
-naviguant dans de mauvaises conditions de temps qui restreignent la visibilit e
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edoit marcher a une vitesse moderee ; ,en'tenant attentivement' compte des
circonstances et des conditions existantes» et que tout navire aqui entend,'
dans une direction . qui- lui parait etre sur 1'avant du travers, le signal de
brume d'un navire dont la position est incertaine, doit, autant que les cir-
constances . du cas le comportent, stopper sa machine et ensuite naviguer
avec precaution jusqu'a ce que le danger de collision soit passeb .

Dans qitatre des cinq sinistres majeurs impliquant des pilotes et ayant

fait 1'objet d'une . enquete formelle. confiee a un tribunal, au cours de ces
dernieres annees (Cf. pp. 386 et suiv.), on a constate qu'une infraction a

cette importante regle fut 1'une des principales causes de 1'accident .

Le pilote ayant la conduite du navire (art . 2[64] de la Loi sur la
marine marchande), c.-a-d. qui en. a la «directionr (art . 368[c]), doit
observer ces regles . Cependant, comme'1'application de la regle 16 ne'releve
nullement de la connaissance des lieux mais de la navigation en general,
de la maneeuvre et' de la prudence, 'le capitaine, et l'officier de quart sont
egalement responsables de son application, meme avec un pilote a, bord,
et 'sont a blamer en cas d'jnfraction .

Par 1'avis aux .navigateurs no 234, en date du 15 avrj1 . .1966,,1e ministere

des Transports a porte a la connaissance des pilotes et autres navigateurs;

les conclusions des jugements rendus et qui firent, d'autre part, 1'objet d'une,

publicite dans un communique de presse du ministere des Transports publie

le 20, avril 1966, paru dans la plupart des journaux (piece 1 466g) . L'article_

de 1'avis aux navigateurs concernant la vitesse se lit comme suit :

a234 . Fleuve Saint-Laurent-Des Escoumins a Montr6al-Vitesse excessive . par
mauvaise visibilite en eaux restreintes .

Les conclusions d'enquetes formelles menees en rapport avec certains abor-
dages graves sur le Saint-Laurent ont revele que certains navires marchent a
vitesse excessive, par . mauvaise visibilite et dans les chenaux dragues oil la
manceuvre est rendue difficile par 1'ef}et de succion des rives .

Les capitaines et les pilotes empruntant le fleuve Saint-Laurent devraient
porter une attention particuliere a ces jugements qui demontrent que les regles
de manceuvre ne sont pas observees .

En consequence, les navires qui ne reduisent pas de vitessa comme il se doit
dans des situations difficiles enfreignent des regles dont I'objet est de promouvoir
la securite maritime . En particulier, 1'attention est attiree sur les recommandations
suivantes :

Regle 16(a) . . . ~

En depit de ces avertissements, on viole encore cette regle de prudence'
fondamentale . Dans le cinquieme cas, 1'echouement du s/s Exiria, le tribunal
conclut . que le capitaine et le pilote avaient viole la regle 16 (bien que cette
violation n'ait pas contribue a 1'echouement) en faisant route en avant
toute, par brume,- des Escoumins au chenal du nord, sans emettre les signaux
de brume et sans utiliser les aides de navigation du :navire, excepte un usage
occasionnel du radar .
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Le'Reglement sur la 'securite` de * la navigation sur le fteuve : Saint~
Laurent, "les• avis aux navigateurs • et les avis a- la navigation prescrivenD
d'autres regles concernant la vitesse dans des cas -speciaux. Elles sont
resumees-dansla brochure du'controle du trafic maritime : =

Les navires, qui transitent devront ramener leur vitesse a celle exig6e par'
la prudence :

. .a) lorsqu'ils approchent des courbes dans le chenal drague, afin de diminuer
1'effet d'aspiration des rives ;

b) afin d'eviter un creux excessif a 1'arriere et la vague qui en resulte, ce yui
peut mettre en danger la vie humaine et (on) causer des dommages a la
propriete ;

c) lorsqu'ils approchent de chalands, equipements utilises pour le dragage, Ia
recuperation, le balisage, les travaux de construction, ou d'autres circon-
stances qui exigent normalement .une reduction de vitesse ;

d) Iorsqu'ils doivent se conformer a toute limitation de vitesse exigee par la
Division du chenal maritime du Saint-Laurent pour permettre la formation
de glace sur les lacs, les battures, et prevenir qu'elle ne s'en detache, en
vue de diminuer les embacles . .

En depit de ces avertissements repetes, de nombreux navires n'obser- .
vent •pas les avis et leur vitesse . excessive endommage la propriete,- com-
promet . les travaux sur le fleuve et met en danger la vie des travailleurs .
Tres souvent, les contrevenants ne peuvent etre identifies, mais quand ils le_
sont, on engage des poursuites .

Il y eut de nombreux ennuis de ce genre pendant la construction du

phare du haut-fond Prince. On diffusa des avis a Ia navigation, mais des

infractions frequentes donnerent lieu a des plaintes repetees a 1'autorite de

pilotage. La Corporation des pilotes, dans un esprit de collaboration, fit

parvenir- a ses membres quatre bulletins consacres a Ia question et leur

demanda d'observer 1'ordre de ralentir (piece 688) . Un bulletin en date du
18 juillet 1962 demandait aux pilotes de. se conformer "plus strictement a
1'avis aux navigateurs relatif a la•vitesse dans les cas de reparations aux quais

et autres travaux, ainsi qu'en cas de rencontres avec des batiments remorques,
ajoutant que 1'autorite . de pilotage envisageait des mesures disciplinaires
envers les contrevenants . Un bulletin subsequent, en date du 24 .aout 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 . excessive de
batiments entrant dans le Saguenay ou passant sur le fleuve ; et 'que Pauto-
rite de pilotage ' avait recu de nombreuses plaintes relatives aux vitesses
excessives a cet endroit et . devant le quai de Saint-Joseph-de-la-Rive . Le
bulletin demandait de nouveau" aux pilotes de ralentir a neuf nceuds,' •meme
s'ils ; pensaient-que le navire ne provoquait pas beaucoup• de remous . II les
informait, d•'autre . part, que 1'autorite menacait de .porter- la . question devant
la «Commission .;d'enquete~ afin- .:de : .moritrer' .l'absence'du' sens des respon=
sabilites chez certains pilotes .
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=' = Le 1T juillet- -1963, , on informait le's pilotes -des dommages -'causes au
phare -du liaut-fond Prince ; et• on• leur demandait ' a'nouveau de ralentir a
neuf nbeuds dans -cette- zone; meme lorsqu'ils pensaient- que le navire ne
produisait pas de vagues dangereuses . Un bulletin -ulterieur,°-en date du 2
aout 1963, reiterait' cette demande au :regard de la. .jetee,.du : haut=fond iPrince .
Des scaphandriers,travaillaient' :sous ; 1'eau autour du .caisson qui n'etait pas
visible du•pont ..des navires . Neanmoins, la houle soulevee-par les navires avait
endommage les pilotis en tole d'acier et mis en danger :la vie des scaphan-
driers qui travaillaient sur le fond, en depit de 1'avis aux navigateurs du 31
mai 1963, qui enjoignait aux navires de ralentir. La meme demande fut
faite pour la protection des scaphandriers qui travaillaient,,autour de 1'epav e
du Tritonica .

(5) A IDES DE NAVIGATION

Le service du pilotage constitue an Canada un service autonome place

sous la direction d'organismes autonomes appeles autorites de pilotage ;
toutefois, le ministere des Transports reste quand meme, d'une fagon gene-

rale, responsable de la securite de la navigation et garde un droit de controle

bien qu'il ne puisse intervenir directement dans les questions de pilotage
(Cf . Titre I; pp. 448 et suiv :) .

Au debut, 1'hydrographie, 1'entretien et 1'amelioration des chenaux

navigables, la fourniture d'aides de navigation et leur installation ressortis-

saient aux autorites de pilotage telles que la Maison de la Trinite de Quebec-

(Cf. p. 32) . BientBt, cependant, a mesure que grandissaient les besoins

en chenaux navigables meilleurs et plus stirs, il fallut entreprendre de

considerables travaux d'amenagement, mettre en service et entretenir un

reseau d'aides de navigation, entreprises couteuses qui depassaient les
ressources des autorites de pilotage dont_ les . revenus restaient limites . L'in-
teret public exigeant la- securite des transports par eau, on preleva les

depenses necessaires sur les fonds publics et ce domaine d'activite tomba

sous la responsabilite du gouvernement qui le confia a Fun de ses ministeres,
aujourd'hui le ministere des Transports .

Le ministere des Transports (en plus de 1'aide . directe et indirecte qu'il
apporte, aux divers services de pilotage) assume certaines responsabilites,

entre autres :

a) fait subir les examens et decerne les certificats de capacite aux
officiers de, la marine - marchande canadiens ; delivre auk 'navires
canadiens les certificats de navigabilite ;

• b) etablit les- reglements relatifs' a 1a= securite de la navigation, ' e ri
~ modifiant, au besoin, les' - i•egles " de -route pour les adapte'r aux
conditions=Wales; : . - . .1 . .. . .. : : . . . . . . :

163



.Circonscription de pilotage de Quebec

c) entretient, dans 1'interet public, les ports et les installations d'accos-
tage, soit directement par 1'intermediaire de sa Division des ports

et des biens, soit indirectement par 1'entremise du Conseil des
ports nationaux ;

d) entretient et ameliore certains chenaux maritimes ; des sections

plus importantes que d'autres sont confiees soit a des divisions
du ministere telles que la Division des canaux et celle du chenal
maritime du Saint-Laurent, soit a un organisme distinct comme
1'Administration de la Voie maritime du Saint-Laurent ;

e) dirige le dragage, la construction maritime et les reparations exe-

cutes par le ministere des Travaux publics dans les endroits autres
que les chenaux proprement dits ;

f) installe et maintient en . service unereseau-complexe d'aides de navi-
gation comportant un balisage flottant, fixe ou electronique ; ,

,g) exploite et entretient une flotte de brise-glace, dans le but de regu-
lariser le mouvement des glaces et les crues, mais aussi de porter
secours aux navires 'menaces par les glaces ;

h) emet des avis a la, navigation et diffuse des renseignements et des
avertissements dont beaucoup sont ulterieurement publies comm e
avis aux navigateurs ;

i) depuis 1968, assure sur le Saint-Laurent, entre Sept-Iles et
Montreal, un service de renseignements sur les conditions meteo-

rologiques et le trafic, et un service de communication entre les
navires et les ports et les autorites de pilotage, par un reseau
fiable, a tres haute frequence et appele «Controle de la circulation

maritime» (Cf . p. 190) ;

j) maintient un <<Service des glaces§ perfectionne diffusant 1'etat
a jour des glaces sur toutes les routes possibles le long de la
cote atlantique, dans le Golfe et sur le Saint-Laurent jusqu'a
Montreal, dans la baie d'Hudson, ainsi qu'un service d'assistance
par les brise-glace, dans certaines circonstances (Cf . pp. 212 et
suiv .) .

Le Service hydrographique du Canada dresse les cartes marines cana-
diennes, publie des volumes d'instructions nautiques et verifie les avis aux

navigateurs publies par le ministere des Transports .

Dans la circonscription de Quebec, les chenaux maritimes relevent de
la Division du chenal maritime du ministere des Transports . Bien qu'un
vaste programme d'ameliorations soit en cours de realisation dans la section
Quebec-Montreal, aucune amelioration importante n'a ete entreprise a 1'est
de Quebec depuis - le -dragage de la traverse Nord, en 1936, pour faire du
chenal du nord la principale route de navigation, et depuis 1'amelioratio n
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definitive ; en 1.947, du chenal pres du recif .`Madame.' Le ministere des

Transports ne jugeait pas alors que de nouvelles' ameliorations fussent
justifiees . Toutefois; a la lumiere de I'experience et, en particulier ; a la

suite de 'la serie d'accidents,en '1963-1964 et des nouveaux problemes que
pose I'utilisatiori croissante du Saint-Laurent au cours des -mois d'hiver, Ia
Division du chenal maritime poursuit. une etude approfondie de projets pour

de nouvelles-ameliorations du chenal du nord ..

La Division du chenal maritime du Saint-Laurent est chargee de main-
tenir le chenal du Saint-Laurent et le chenal de Saint-Fulgence a la pro-
fondeur portee sur les cartes, et de les garder libres d'obstacles . Elle procede,

a intervalles reguliers, a des balayages et a des sondages, notamment a
I'ouverture de la navigatiori et chaque fois que les circonstances 1'exigent .

La Division du chenal maritime du Saint-Laurent drague I'Anse-au-
Foulon, a 1a demande du Conseil des ports nationaux et a ses frais,
puisqu'elle dispose du materiel et du personnel necessaires pour effectuer les
releves, calculer -la quantite de materiaux a enlever, proceder au dragage

requis et au balayage de finition . A cet endroit les courants de maree
produisent un ensablement considerable .

A la demande des autorites portuaires ou du ministere des Transports,

le ministere des Travaux publics execute d'autres travaux de dragage dans

les passes d'approche et le long de quais appartenant a 1'Etat et a des parti-

culiers a-condition, dans ce dernier cas, que les proprietaires assument les

frais de dragage .

Dans toute la circonscription .de pilotage de Quebec, c'est 1'agent mari-

time regional attache au ministere des .Transports qui veille .a l'installation

et a 1'entretien des aides de navigation, . a 1'exception des radiocommuni-

cations. Il exerce sa juridiction sur toutes les eaux 'navigables, y compris
le Saguenay, dans une zone s'etendant des limites occidentales de 1'ancien
port de, Quebec, c .-a-d. du. bassin de Portneuf, sur la . rive nord et Sainte-

Croix, sur la rive sud, vers 1'est, jusqu'a Natashquan, sur la cote nord, 1'ile
Anticosti comprise, et sur- la cote sud le littoral du Nouveau-Brunswick
jusqu'a Shippegan, Pile Miscou comprise .

On ameliore constamment 1'ef6cacite des aides de navigation en vue
d'accroitre- la securite de la navigation sur le fleuve . Ces ameliorations de-

viennent de plus en plus necessaires et importantes par' suite de 1'evolution
continuelle des types de' batiments, qui different con'siderablement de ceux
d'il y a quelque dix ou vingt ans . Les navires qui frequentent le fleuve sorit
maintenant plus grands, plus rapides et plus nombreux .

Avec le temps, le nombre et 1'efficacite des aides de navigation se sont

accrus . Les' trois,bateaux=feux anterieurement en service ont disparu et

deux d'entre eux ont=ete remplaces par des tours dont, de 1'avis de'1'agent

maritime .regional, -1'efficacite est superieure .
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Les pilotes estimaient que le systeme d'aides de navigation du. : chenal
du nord repond aux exigences, mais que celui du chenal du sud devrait ; etre
ameliore . L'agent maritime regional confirma que le balisage de ce dernier
n'est plus aussi complet qu'auparavant - parce . . que le chenal du sud ne
constitue plus ]a route normale . On a supprime des bouees et remplaceles
feux gardes par des feux automatiques . 11 estime que les feux automatiques
sont plus efficaces, mais les pilotes sont moins optimistes ; ils declarerent que,
malgre leurs dispositifs de secours, , les feux d'alignement se sont _ parfois
eteints et ils demand'erent aussi que, pour la navigation de nuit, les bouees
importantes redeviennent lumineuses comme , auparavant .

a) Propositions relatives a l'amelioration du chenal maritime .

Le chenal maritime en aval de Quebec n'a fait 1'objet d'aucune -ame liora-
tion- depuis- 1947, lorsque ]a. largeur de- ]a section du recif Madame fut
por.tee de- 500 a 1,000 pieds, ce qui donnait au trajet- total du chenal du nord
et, de la traverse .Nord une -largeur minimale .de 1,000- pieds

. La 'Commission fut saisie de troispropositions tendant a rendre plus
sure la navigation dans la section fluviale de la circonscription : ( i) diviser
le chenal en deux voies ou routes separees, comme . la riviere Sainte-Claire
entre les lacs Huron et Erie ( ii) maintenir en service . et ameliorer le , chenal
du sud ( iii) draguer la,traverse Milieu pour la raccorder - au chenal du nord.

Les pilotes estiment que .la proposition_ ( i) est realisable en aval du
cap aux Oies. C'est d'ailleurs ce qu'ils font quand ils choisissent de -passer
au sud du haut-fond Mo rin en descendant, et au nord en montant . Ils sont
convents aussi qu'en cas de mauvaise` visibilite ils passeraient au nord de
Pilet Rouge en montant et au s'u~ en descendant. lls sont d'avis quepour la
securife de la navigation il conviendrait de rendre ces routes ob li gatoires
pour tous,les batiments et de'les indiquer sur,les cartes marines de la region .
Comme on 1'a vu precedemment (Cf: p.135 on a adopte la proposition
des deux routes pour Filet Rouge, mais non pour le haut-fond Morin .

Toutefois, dans les sections etroites (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'etroitesse. du chenal et de la
force des courants . Dans ces conditions, il . deviendrait - dangereux que des
routes paralleles 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 experience personnelle de certains lieux tels que le passage de File aux
Coudres . ,

Considerant 1'insistance de la Dominion Marine . Association- de faire
adopter des routes distinctes, . les pilotes decid'erent de proceder a un essai
de la proposition . A cet effet et en vue de la formation des aspirants pHqtes
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ils, ttacerent sur les cartes marines' des routes - theoriques differentes pour les

batiments montants et descendants . Ces efforts ne firent- que les convaincre

davantage que:la proposition, qui semblait theoriquement ameliorer la securite,

n'est pas- pratique et .-peut meme etre dangereuse. Les caracteristiques physi-

ques du chenal ; les qualites manceuvrieres et la vitesse d'un navire, le regime
prevalant des marees, les courants et la visibilite (sans mentionner les glaces)
dictent souvent, pour-la securite, une route differente (piece 1538j) . On ne
donna aucune suite a la proposition .

Si le' chenal- du sud etait restaure et entretenu, les pilotes ne voient
aucune raison pour qu'on ne 1'utilise pas couramment puisque la distance

et Pinfluence- des courants' .sur la duree- des trajets sont-les memes . Il . serait
avantageux-ef vraiment plus stir-d'y diriger une partie du trafic, et il serait
alors indique que les -chenaux du nord et du sud deviennent . des routes a
sens' unique .

Jusqu'en` 1964, on n'avait pas demande• officiellement la 'reouverture
du chenal du sud . M. H. L. Land informa la Commission - que le dragage

d'approfondissement et ' le dragage d'entretien en . vue d'adapter le chenal

aux conditions modernes couteraient fort cher . En .1963, on estifnait 4111"a

$1 la verge cube, il faudrait. quelque six .millions de dollars „pour .approfondir

le chenal a 30 pieds .

Dans la traverse Milieu,"au sud de File . aux- Coudres,_ le projet prevoyait

1'.ouverture d'un. nouveau chenal - qui . permettrait aux batiments empruntant

le--chenal-du, nord de . .passer ~au sud de Pile aux Coudres . De-plus,. la traverse

Milieu et le passage de 1'ile aux Coudrespourraient alors etre a-sens :unique .

Cette solution permettrait aussi . d'ameliorer la situation 'au point--de- vue des

glaces, car la section evitee entre. le cap aux Oies -et- le . cap Mai.llard est

justement celle ou les .glaces_ s'amoncellent,dans le•chenal du nord :

II est fort possible que 1'entreprise coute tres cher en dragage d'appro-

fondissement et en dragage d'entretien . La Division du chenal-'-inaritime

du- ministere' des Transports. -a inclus' le - projet dans ses ; etudes hydrauliques

du- .fleuve-en vue d'utiliser au mieux les disponibilites en,eau ; et d'ameliorer

les caracteristiques du fleuve ;~ compte tenu de 1'etat des . glaces durant les mois

d'hiver . : :

-Dans son . rapport 'sur les' circonstances entourant la collision entre le

s/s Leecliffe Hall et le m/v Apollonia, M: le . juge Smith fit le - commentaire

suivant (piece 145 .7) :

`La preuve :recueillie au cours 'de -la presente enquete de meme qu'au cours
de celle menee a la suite du naufrage 'du Tritonica en 1963, ainsi que Pavis_de
mes 'assesseurs me convainquent que le dragage au sud : du passage de File aux
Coudres d'un . chenal . exclusivement 'reserve aux navires descendants contribuerait
pour beaucoupa reduire, sinon a ecarter lesdangers actuels de la navigation dans
cette zone, et il faut esperer que les autorites ne tarderont pas i i prendre des
mesures dans ce sens .•
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- Le pilote Dussault declara qu'il prefererait 1'amelioration du chenal du
sud aux ameliorations projetees pour. 1a xraverse Milieu parce que ces der=
nieres ne remedieraient en rien a la situation existant dans la partie etroite
de la section ouest, c .-a-d. du cap Gribane a 1'extremite ouest de la traverse
Nord, tandis que le chenal du sud assurerait une plus grande voie pour le
trafic descendant .

Le 8 mai 1969 (piece 1538g), le ministere des Transports informa la
Commission que, pour le moment, le projet de reouverture du chenal du sud
par un dragage a sa profondeur normale etait officiellement remis a une date
indefinie, sa profondeur utile restant a 17 pi . A maree basse de morte-eau.
Actuellement, on porte tons les efforts sur 1'amelioration d'une section de
16 milles marins, entre le cap Gribane et Saint-Jean, He d'Orleans (1'extre-
inite ouest de la traverse Nord), ou se trouve la seule portion draguee du
chenal du nord et dont la profondeur constitue la profondeur utile de ce
dernier . Conformement a un programme d'entretien regulier, 75% de la
partie du cap Gribane et 30% de la partie de la traverse Nord ont ete
appronfondis a 35 . pi . en 1968. On pense que le reste de la partie du cap
Gribane sera draguee a la meme profondeur en 1969 . Lorsque ce dragage
d'entretien sera termine, neuf milles- marins environ de la portion draguee
du chenal du nord resteront, pour le moment, a une profondeur de 30 pi .
a maree basse de morte-eau .

On procede actuellement a une etude des possibilites d'approfondir
encore le chenal du nord . On attend pour 1969 un rapport interimaire envi-
sageant des profondeurs minimales de 45 pi . a basse mer de morte-eau. De
plus, on procede a des sondages etendus dans la traverse Nord, afin d'obtenir
des donnees plus precises sur le probleme de 1'ensablement .

Comme on 1'a deja mentionne, le chenal de Saint-Fulgence a ete drague
a une profondeur de 20 pi. A maree basse de morte-eau .

b) Phares

Chaque phare important est confie a un gardien . S'il est tres important,
le gardien demeure dans le phare ; sinon, dans les environs immediats . Ces
gardiens sont capables d'effectuer de petites reparations urgentes . En plus
des tours de File Blanche et du haut-fond Prince (Cf. p. 173), on trouve

entre Portneuf et les Escoumins quatre phares habites par leurs gardiens .

Toutefois, la tendance est aujourd'hui a l'automatisation ; le materiel
actuel etant tres sur, bien superieur a celui dont on disposait anterieurement .
Le feu automatique comporte un dispositif de secours entrant en circuit en

cas de defaillance du feu qu'indique une diminution d'intensite. L'incident
est .alors signale par un observateur, cultivateur on .pecheur, charge de sur-
veiller le-fonctionnement du feu, et pour lequel c'est un emploi a 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 Quebec
sont pourvus de feux d'alignement ou de feux de direction . Seulement 25 W

du *trajet coinplet en sont demunis, generalement parce que . la voie navigable

est si large'qu'il n'existe pas, a proprement parler, de chenal et que les amers
suffisent pour une navigation sure. En certains points les feux d'alignement

manquent par suite 'de l'impossibilite de les installer ; ainsi, dans le passage,

de 1'ile aux Coudres, la bouee 103 constitue la seule indication que puissent
voir les navires naviguant vers 1'est . Du cote ouest, on fit 1'essai d'un dispo-
sitif de remplacement qui preta a controverse . Une. seule bouee 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 1'hiv.er sur le blanc de la neige . ,

En hiver, quelques feux fixes sont eteints et ne sont rallumes que le,

ler avril 'a zero heure, et le ministere- se, dispense -des services : •de gardiens

de nombreux phares gardes, car il devient difficile de les ravitailler sur place .,

Les feux sont alors branches sur le systeme automatique .

Quand ils sont visibles les feux d'alignement constituent des aides de

navigation* tres sures, du fait de leur position fixe . En vue d'en ameliorer

Pefficacite, on leur a substitue un type plus moderne dont le secteur de

visibilite a ete -reduit, de huit degres a six degres . Avant de decider le change=

ment, - deux paires furent mises a 1'essai et devant les bons resultats obtenus,

on .decida de changer tous les autres feux par des nouveaux qui, Iorsqu'on

se trouve sur leur alignement, deviennent plus visibles par visibilite mediocre :

On, n'a , pa's juge utile de consulter prealablement les pilotes puisque le

caractere des feux d'alignement n'etait pas . modifie . Dans la circonscriptiori de .

pilotage, de-Quebec, personne ne s'est plaint de leur efficacite ni de la qualite

de leur-lumiere, mais on a formule des objections dans la circonscription de

Montreal . L'agent maritime regional ignorait que certains feux d'alignement

servaient . tout - simplement . d'amers aux pilotes .. pendant la periode At les

balises flottantes sont enlevees . Les pilotes se plaignirent .que . la reduction

du secteur lumineux en restreint l'usage . On y a remedie depuis .

Le feu du cap -de la -Baie a ete 1'objet de critiques (piece 1456z) . La

Dominion Marine Association . demanda instamment 1'installation de 'feux

d'alignement -au cap 'de la• Baie, c.-a-d. a-1'extremite ouest du passage' de

File -aux Coudres . Une difficulte technique se posait, car a cet endroit il est

impossible d'installer des feux d'alignement normaux puisque la montagne
abrupte a, 1'arriere-plan ne permet pas de respecter la distance horizontale .

necessaire entre les deux feux. ' On fit 1'essai d'un feu• a trois secteurs qui
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montrait un faisceau blanc au navire se trouvant au milieu-du chenal ;,un feu
vert indiquait que le navire se, trouvait hors de la ligne mediane a tribord,
et un feu rouge, hors de la ligne mediane a babord .

Un avis a la navigation date du 17 aout 1962 annongait l'installation

de ce feu a .titre experimental . Le 23 janvier 1963, les pilotes ecrivirent A
1'agent maritime regional pour lui faire part de leurs constatations et exprimer.

leur mecontentement. Le 5 avril, la Dominion Marine Association exprimait
categoriquement un avis contraire .

Les pilotes se plaignaient de deux choses : (i) le feu etait place trop

bas au-dessus de 1'eau et pouvait donc, par mauvaise visibilite, etre confondq

avec les feux de cote d'un navire approchant (ii) dans la courbe contour-`
nant File aux Coudres, le dispositif constituait plutot un danger pour la

navigation parce que le faisceau central d'un feu a secteurs ne peut etre aussi

etroit que la ligne de vision de deux feux d'alignement l'un par 1'autre ; les

batiments qui s'en servent et cherchent a se maintenir au centre du secteur

sont devies de leur route par les violents courants traversiers du passage de

1'ile aux Coudres ou doivent suivre' une route oblique a la ligne mediane du

chenal; la nuit, leurs feux de cote n'indiquent pas alors leur route vraie .

Les pilotes consideraient 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 . II faut manceuvrer avant de
rencontrer ces courants traversiers, ce qui devient impossible en gouvernant
sur un seul feu. Avec des feux d'alignement, 1'alignement des deux feux
indique immediatement si le navire derive, tandis qu'avec un feu a secteurs,
il s'ecoule un . temps appreciable avant qu'un navire sorte du faisceau lumi-
neux, ce qui, dans un chenal etroit, risque de le mettre dans une situation
critique, la nuit particulierement . On atteint donc une derive 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 1'axe d'un feu de direction et les font deriver sur la route du
trafic oppose .

Apres etude de la question au cours de leur assemblee generale - de

janvier, les pilotes recommand'erent purement et simplement 1'enlevement
du feu .

Le 23 avril 1963, 1'agent maritime regional repondit que la Dominion
Marine Association avait etudie la question et que ses . capitaines etaient
airives ' a- des • conclusions contraires, a-savoir qu'ils etaient convaincus de'
1'utilite du feu . 11 ajoutait que clans ces conditions le ministere entendait
le maintenir en-se rv ice-apres y avoir apporte certaines ameliorations : elargis-
sement -du secteur et installation du feu a une plus 'grande hauteur, afin
d'eviter la confusion avec les-feux=de route`d'un•autre navire; •-
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Le;'premier feu" a-°secteurs fut donc : .enleve -et, remplace par un feu .

trois secteurs" installe _ beaucoup plus' haut que le precedent . Les pilotes ad=
mirent qu'il n'existait plus de'confusion possible avec les feux de route d'un
na'vire,'mais-soutinrent que 1'autre danger subsistait .'Finalement, un avis aux

navigateur`s ; avril 1967, annonea la suppression temporaire du feu du: cap
de la Baie et en janvier 1968, un . avis aux navigateurs informa de sa suppres-

sion definitive .

d) Aides ftottantes de navigation .

Il existe dans toute la circonscription, un grand nombre de bouees 'et
autres dispositifs flottants marquant les hauts-fonds et les recifs, et indiquant
le chenal maritime dans les endroits resserres comme ]a traverse Nord et le

chenal drague de Saint-Fulgence . Les types de bouees- sont varies : bouees

lumineuses aux endroits importants ; d'autres aux points vitaux sont pourvues

de reflecteurs-radar. -

Les aides flottantes ne restent pas en place toute 1'annee, puisqu'on les
enleve avant la formation des glaces, . vers la fin novembre ou le debut
decembre, suivant la decision de 1'agent maritime regional . Toutes les bouees

ne. pouvant pas etre enlevees-en meme temps, les plus importantes restent
en place aussi longtemps que possible . On en •remplace quelques-unes par, des
bouees, d'hiver specialement construites,pour eviter leur avarie par les glaces .

Ces bouees sont placees aux, points .les plus importants, que determine,
1'agent maritime, compte tenu des recommandations des capitaines, des agents,

des armateurs et des pilotes . Des reunions speciales avec le comite des pilotes,

habituellement au debut de 1'annee, lui permettent de determiner les-bouees
les plus necessaires qui, resteront .en place jusqu'au dernier moment et, celles
qu'on remplacera par des bouees d'hiver : Aucune reunion de ce genre n'ayant
eu lieu en 1962, 1'agent maritime en _a conclu que les pilotes etaient satisfaits
du systeme . Les autorites ont donne suite a la plupart de ses recommandations:

Ad printemps, :la dispaiition des glaces reste le facteur determinant

pour la remise en place des bouees . . Avec .une variation possible de dix a
quinze jours d'une annee a 1'autre ; cette operation s'effectue habituellement
entre les 10 et 15 avril, parfois meme plus tard :

Les bouees constituent des aides de navigation 'd'une securite relative
sur lesquelles :un capitaine ne se' fiera 'pas aveuglement car, entre toutes les
aides, 'cc sont les plus susceptibles- d'etre deplacees et ce sont aussi les plus
vulnerables . Ballotees par les vagues, leur visibilite diminue et a l'automne
Cues peuvent se couvrir de glace . II arrive aussi que des batiments les en-
dommagent . Bien que -de -tels accidents soient peu frequents-un ou deux
annuellement-on ne les signale que tres rarement et Pon ne les decele que
par les traces de choc sur une bouee . . _-

` .`I :es` .bouees peuvenf . etre deplacees'par,unemontee soudaine de .l'eau
au moment des marees de vive-eau accompagnees de. forts .. vents ; d'est, -. ou
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par . suite d'une defectuosite mecanique, p . ex:, la rupture de la chaine de
1'ancre . Dans les parages de 1'ilet Rouge, les bouees restent tres difficilement
en place . Si 1'une d'elles se deplace, fie fut-ce que de quelques pieds, la
profondeur augmente au point ' que 1'ancre ne tient plus et la bouee part
alors a la derive. Dans la section de Portneuf, en amont de Quebec, les
marees de vive-eau provoquent de forts courants qui font deriver les bouees,
surtout a 1'ouverture de la navigation, lorsqu'elles viennent d'etre mises en
place. Les debris flottants provoquent aussi le deplacement des bouees . Dans
ces conditions anormales, il arrive que plusieurs bouees partent simultane-
ment a la derive .

e) Radiogoniomitrie

Deux radiophares sont places sur Filet Rouge et sur File Bicquette
(piece 1456u) . L'agent maritime declara n'avoir recu aucune demande

d'installation de radiophares ai lleurs . On avait envisage d'en'installer un dans

le passage de File aux Coudres, mais jamais de dem ande officielle n'a ete

faite . Au moins deux sinistres ma ritimes majeurs auraient pu etre evites

-1'echouement du s/s John E. F. Misener sur le recif Lark, en 1959 (Cf .

p. 386) ' et celui du s/s Exiria, en 1968 (Cf. p. 394)-si les pilotes avaient

utilise le radiopli'are'de l'ilet Rouge :

La Commission estime que l°installation de radiophares dans les parages

des Escouinins permettrait aux pilotes de fixer la position exacte des batiments

montants (Cf. p. 438) .

f) Systeme Deccai

11 n'existe aucune chaine Decca dans la circonsc ription de pilotage de
Quebec, mais la chaine n° 9 fonctionne dans les eaux libres du Golfe et couvre
le,territoire compris entre,la pointe des Monts, la cote occidentale de Terre-
Neuve et . la cote du Nouveau-Brunswick . Tous les b rise-glace sont munis

d'un appareil Decca et . I'utilisent .pour porter leurs positions et tracer leurs

routes-de navigation dans le .Golfe en hiver . _

Vers 1957, Computing, Devices of Canada installa une chaine experi-
mentale Decca afin de faire connaitre ses appareils . La station principale
etait etablie a Saint-Raymond, en amont de Quebec, et les trois stations as-
servies se trouvaient en d'autres points de la circonscription . Bien que cette
installation ne se soit pas revelee efficace aux endroits ou on 1'avait etablie,
le ministere des Transports fut convaincu des possibilites offertes par le
systeme. 11 acheta donc le materiel et fit installer la station principale sur
Pile d'Anticosti, d'ou elle couvre tout le Golfe .

1 On appelle Decca, un procede radio de navigation par hyperboles, de- portee moyenne,
permettant aux navires dotes d'un recepteur special de determiner constamment leur position
avec une grande precision . •
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Devarit leg resultats obtenus `durant .la' periode d'essai, . les, pilotes .s'accor-
°d'erent a declarer que le systeme he fonctionnait 'pas- d'une maniere . tres

satisfaisante dans la circonscription de Quebec, .mais le pilote Dussault pensait

qu'avec :certains ,reglages et un operateur competent, il deviendrait suffisam-
ment precis pour permettre son utilisatiori dans des chenaux d'un demi-mille

de largeur . .I1 declara qu'au cours d'un essai 1'installation s'etait revelee

encore plus precise .

g) Suppression des bateaux-feux

Il fut un, temps ou trois bateaux-feux existaient dans 1'estuaire du Sague-
nay (i) le bateau-feu de File Blanche marquant le fond du milieu, a 1'ouest
de Filet Rouge, comprenant File aux Lievres, ses bancs et ses recifs ' (ii) le
bateau-feu de 1'ilet Rouge, a 1'est de 1'ilet et a quelque distance au large

du bane et (iii) le bateau-feu du haut-fond Prince, an large du bane, qui
marque la limite ouest du chenal d'entree de la riviere Saguenay . Ces aides
de navigation etaient necessaires en raison des difficultes particulieres susci-

tees par les forts courants variables qui regnent dans cette zone . Ils consti-

tuent des aides bien meilleures que des amers places a terre, puisque, par
mauvaise visibilite, il devient plus facile de se guider sur un bateau-feu que
l'on peut approcher en eau profonde. En de tels points, les bateaux-feux
restent preferables aux bouees car ils constituent une cible convenable alors

que, par gros temps, il est souvent impossible de deceler une bouee an radar .

On a remplace les bateaux-feux de File Blanche et du haut-fond Prince

par des tours, pas exactement aux meines emplacements, mais plus pres du

rivage; dans des eaux moins profondes qui permettaient 'leur construction .

Le bateau-feu de Filet Rouge fut remplace par une bouee• mouillee a peu

pres an meme emplacement .

Les pilotes protesterent contre ce dernier changement par telegramme
et par lettre; cependant, le ministere des Transports maintint sa decision,
mais il consentit a marquer 1'ancien emplacement du bateau-feu de 1'ilet
Rouge par une bouee rouge eclairee au gaz et pourvue de reflecteurs radar
(piece 688, Bulletin'de la Corporation des pilotes, 24 avril 1961) . Le
26 avril 1961, le ministre des Transports repondit a la Corporation des

pilotes que la suppression de cc bateau-feu avait .ete decidee quand, apres
bien des annees, il avait reussi a detourner le trafic du chenal du sud vers le
chenal du nord, ouvert en 1934; que le chenal du nord avait ete ameliore
en 1955 par 1'installation du phare de File-Blanche, et en 1958 par celle du
phare du cap Bon-Desir ; que la station de pilotage avait ete transferee aux
Escoumins ; que, de 1'avis du Ministre, le bateau-feu de Filet Rouge devenait
inutile .puisqu'il :restait suffisamment d'aides .de navigation pour les batiments
desireux d'emprunter le .chenal du sud . Le .10 septembre :1963, la Corpora-
tion des pilotes ecrivit aiu surintendant regional que la situation n'etait plus
celle qu'invoquait la lettre du Ministre ; qu'il existait un trafic regulier an sud
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-de 11let Rouge, particulierement en temps de brume ; qu'en consequence, elle
demandait la remise en service du bateau-feu (piece 666) . Le minist'ere
-maintint cependant sa position .

Tout le monde semble satisfait de la substitution d'une tour au bateau-
feu du haut-fond Prince . Cette aide fixe reste beaucoup plus sure que le
:bateau-feu car, bien que celui-ci n'eut jamais change de position, il evitait
sur son ancre sous 1'influence des courants de maree et des vents . La come
de brume ne portait donc pas dans une direction constante et les batiments
ne 1'entendaient parfois que lorsqu'ils se trouvaient trop pres du bateau-feu .
-La tour offre aussi 1'avantage d'etre disponible toute I'annee, alors que le
bateau-feu ne pouvait rester en place 1'hiver . La . tour du haut-fond Prince
constitue une ile artificielle ; c'est un caisson construit en cale seche, remor-
que, puis coule sur place, qui sert de base a la tour proprement dite dont
le feu est le plus puissant d'Amerique :du Nord: par temps de brume -sa
:puissance est de 32 millions de bougies, et par temps clair, de 300,000
bougies. Par brume legere; son eclat est visible-~a deux milles : : I1 est muni
de trois comes de brume" orientees dans trois directions differente's ; . une -au
•sud-est, c .-a-d. dans la direction - generale du fleuve ; urie' a 1'ouest, et la
troisieme au nord-est, vets .le Sagtienay ; . selon les conditions atmospheriques,
.on les entend a quatre ou cinq milles . On eh a, depuis, installe une quatrieme
(piece 1538g) .

Les pilotes 'firent observer que les comes de brume sont des aides tres
-incertaines ; puisque le son est affecte par le temps et le vent . Des raisons
techniques s'opposent a ce qu'elles restent en service 1'hiver . car le froid
empeche leur fonctionnement normal: Parfois, on les entend •, a-plusieurs
milles de distance alors qu'au meme moment des navires tres proches ne les
entendront pas .

Au moment de 1'enquete, il n'etait pas question d'installer un radiophare
sur le phare du haut-fond Prince, sauf si cela devenait necessaire, et des plans
ont ete etablis en fonction de cette eventualite . Un radiophare de ce type
devrait etre de grandes dimensions, afin de permettre aux navires de deter-
miner leur position sur le fleuve . Comme on 1'a dit, a l'heure actuelle, il
existe un radiophare sur 1'ilet Rouge . Deux radiophares si proches l'un de
1'autre ne seraient d'aucune utilite pour des relevements croises car 1'angle
resterait toujours trop petit, quelle que soit la distance.

Le phare est garde continuellement par une equipe de quatre hommes .
La tour comporte une plate-forme pour helicoptere et le ministere des Trans-
ports se propose d'en amenager une seconde sur la tour de Pile Blanche pour
repondre aux appels d'urgence .

A 1'audience d'Ottawa du 15 -septembre 1964, on declara que la tour du
haut-fond Prince etait en service et s'averait fort efficace, mais on exprima
un certain mecontentement au sujet des comes de brume . On a, depuis,
remedie a cette situation . :
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.h) Aides de navigation -sur le Saguenay .

A cause de la grande profondeur du -Saguenay, les seules bouees sont

groupees dans 1'estuaire pour marquer 1'entree de la riviere ; une bouee

:marque un banc, a 1'entree sud de la baie des Ha! Ha!, et une serie de
bouees, le chenal drague 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, a 1'entree, et les sept alignements qui indiquent les sept routes a

.suivre- dans le chenal de Saint-Fulgence . Les bouees les plus importantes

sont munies de ref!ecteurs radar et une come de brume est placee a la

Pointe Noire :

Comme il n'existe aucune ligne de transmission electrique le long du

Saguenay, la plupart des feux sont alimentes soit au gaz, soit par accumula-

teurs, ce qui diminue lour efficacite . La Commission apprit qu'on a cree des

.feux a lentilles'aeryliques d'une qualite optique superieure et que 1'on envisa-

.geait . d'en installer prochainement .: A'1'ouverture de la' navigation, en 1963

.et 1964, dix-feux sur .le Saguenay furent equipes•de nouvelles lentilles :

Aucun feu,'* A"- ceux:d'e la--pointe Noire;' n'est`-garde; mais

~tou"s les feux- d'align'e'ment comportent 'Uri= dispositif de secours et un gardien
surveille les feux de Saint-Fulgence a Chicoutimi . On consid'ere que les-.feux

d'alignement "du chenal drague sont plus importants que les balises lumineuses

du Saguenay puisqu'il n'y existe aucun haut-fond .

L'autorite portuaire de Chicoutimi signale generalement au ministere

des Transports les feux defectueux .

Deux gardiens surveillent les feux d'alignement et la come de brume

de la Pointe Noire . Ils vivent dans le phare, sauf en hiver ou ils retournent

'chez eiix, a .Tadoussac, de 1'autre cote de la riviere . Ils assurent a eux deux

.une veille de 24 heures durant toute la saison de navigation sur le Saguenay .

Le reseau d'aides semble donner satisfaction puisque 1'agent . maritime

n'a requ aucune demande recente d'ameliorations ou d'augmentation de lour

nombre. On a rieanmoins apporte quelques ameliorations . En plus du rem-

placement du bateau-feu par la tour du haut-fond Prince, les feux de la Pointe
Noire ont ete ameliores par leur puissance accrue et lour changement de

couleur en vert . Les capitaines ont fait savoir qu'ils donnaient toute satis-

faction. Conformement a la nouvelle ligne de conduite on a point les amers
de jour en orange vif, couleur plus visible dans toutes les conditions .

Comme nous 1'avons deja indique, les bouees placees a 1'entree du

Saguenay sont les plus susceptibles d'etre deplacees ou enlevees par les
marees et les courants extremement violents . La bouee 35B, au large de
1'extremite nord-est de Filet Rouge, est la plus sujette aux deplacements car

elle se trouve en plein dans le courant de la riviere .

A 1'automne, parfois plus tot, lorsque la glace . se forme, d'es que le

directeur du port de Chicoutimi informe du depart du dernier navire, o n
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enleve les bouees . Apres le gel de la: riviere, - fin n6vembre. ou . mi-decembre,
1'enlevement des bouees deviendrait difflcile . et dangereux ., Une . annee, : on ] .es
enleva plus tard et cinq d'entre elles furent perdues par suite de la_ rupture
A e _leur orin d'ancrage . Une bouee deplacee devient dangereuse pour la
navigation car sa position est erronee . II suffit d'un peu de glace pour
•deplacer les bouees et c'est pourquoi on surveille attentivement la tempera-
:ture de .l'eau . On ne les _enleve pas avant que la temperature ne s'abaisse a
35-33°, mais certains navires peuvent encore monter a Chicoutimi grace
:aux feux d'alignement et autres amers .

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

L'agence maritime de Quebec n'assume aucune responsabilite au regard
des aides sur les quais prives et ce sont les proprietaires qui doivent les placer,
-les entretenir et les faire fonctionner. Le ministere donne cependant des avis
techniques sur leur fourniture et leur installation . Avant de les installer il
.faut obtenir 1'autorisation du ministere des Transports ; elles figureront alors
sur la nomenclature officielle des feux et sur les cartes marines de la
region .

11 existe aussi des coffres d'amarrage pour les petroliers dans le chenal
drague de Saint-Fulgence; ils sont ancres pres de la berge car il faudrait,
pour les placer plus loin, engager des depenses considerables pour proceder

au dragage d'un plus grand bassin .

i) Efficacite des aides de navigation

Dans toute 1'agence maritime de Quebec, qui s'etend au dela de la
circonscription de pilotage jusqu'a Natashquan et Shippegan, on comptait,

en 1962, plus de mille aides de navigation . Cette annee-la, on signala, en

moyenne, quatorze pannes par mois, la plupart concernant des aides flot-
tantes . La duree des reparations varia de quelques heures a six jours selon
1'endroit, 1'ordre de prio rite et les disponibilites en transport et installation .
Dans 1'agence de Quebec, une quinzaine de batiments du ministere des

Transports sont affectes a I'entretien des aides de navigation, sans que ce

service constitue leur fonction exclusive .

Lorsqu'il est impossible de proceder immediatement a une reparation,
on en avise les navires par des avis a la navigation emanant de stations
cotieres et du reseau a tres haute frequence du systeme de controle du tra fic
maritime . Si la duree des reparations doit exceder quelques jours, un avis
aux navigateurs avise les interesses . En cas d'urgence, le Bureau de pilotage
est informe par telephone, en vue de diffuser 1'information plus rapidement ;
par exemple ; une bouee tres eloignee de sa position peut provoquer un
accident. On repete alors . Ie ; message radio a de courts intervalles jusqu'a
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-la. fin' des "reparations'ou' jusqu'a ce ~que 1'avis aux navigateurs soit parvenu

aux interesses : Cependant, •si les reparations ne doivent durer-que quelques

'heures, on n'eniet aueun avis .

On ne s'est guere plaint des bouees d'hiver . Toutefois, il arrive souvent
-qu'elles*ne soient pas visibles, car elles sont construites de telle sorte qu'elles
s'enfoncent lorsque-des glaces- derivent sur elles . Durant le reste de 1'annee,
le deplacement accidentel des bouees donne lieu a- des plaintes,- mais peu
frequentes dans la circonscription de Quebec . Les batiments du ministere
des Transports utilisent un procede qui leur permet de verifier en tout temps

la position des bouees qu'ils rencontrent . .

Des plaintes et des demandes parviennent toute 1'annee ;' on demande

des aides additionnelles ou 1'amelioration de celles qui sont en place, mais
tres rarement le deplacement d'une bouee car, dans la plupart des cas, le
choix de 1'emplacement des bouees est le fruit de nombreuses annees d'expe-

rience .

Les plaintes et les demandes sont communiquees par differentes voies :

localement, a 1'agent maritime regional ; directement, au ministere des Trans-
ports ou au Ministre, par des groupes tels que 1'Organisation des proprie-
taires de petits batiments du Saint-Laurent et la Corporation des pilotes,
la Dominion Marine Association . Les demandes de nouvelles aides ou
d'ameliorations sont . etudiees sur place par 1'agent maritime regional et ses
adjoints . On rassemble toutes les donnees en vue de transmettre au ministere
une recommandation justifiee, habituellement par ecrit ; en cas d'urgence,

par telephone. L'agent maritime regional estime de bonne politique d'avoir
periodiquement des reunions avec les pilotes et les armateurs, a 1'echelon
de la circonscription, pour discuter le pour et le contre des modifications ou
ameliorations a apporter aux aides de navigation .

Le capitaine G. E. Gaudreau, agent maritime regional, declara que

les bouees; bien que tres 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
1'utilite des bouees rester relative. En hiver, les aides flottantes sont beaucoup

moins nombreuses, mais les pilotes n'eprouvent pas de grandes difficultes
a piloter les navires . Le temoin admit qu'en hiver le trafic devient beaucoup

moins dense et que Pon rencontre rarement d'autres 'batiments; mais il pensait

que: si Von place des bouees, en . ete pour aider le navigateur, celui-ci doit etre
en mesure de s'assurer qu'elles sont a .leur place ou non. Dans les chenaux
etroits, les bouees ont beaucoup plus d'importance .

Le chenal maritime n'a jamais ete completement obstrue . A la suite

de - nauf.rage ou d'echouement, les navires en cause devenaient des obstacles
partiels -que 1'on' marquait par des 'bouees, afin d'indiquer aux navires de
ralentir et de contourner 1'obstacle, -comme ce fut le cas pour 1'epave du
Tritonica .
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En deux occasions seulement il fut necessaire d'interrompre la naviga-
;tion pour une courte periode . En 1960, on 1'interrompit entre le cap Rouge
et le pont de Quebec durant deux heures, le temps necessaire pour faire sauter
un caisson parti a la derive . Le 10 octobre 1961, on interrompit le trafic dans
la zone de Quebec pendant quelque temps, en attendant que les autorites
portuaires enquetent sur 1'echouement du petrolier Vibex et la perte subse-
quente d'une grande quantite de liquide inflammable .

COMMENTAIR E

Depuis 1965, on a apporte aux aides de navigation les ameliorations
suivantes (piece 1538g) :

Chenal du su d

1 0 Ile Brandypot-installation d'un nouveau,feu d'intensite accrue
de 10,000 bougies .

2° he aux -Lievres, extremite ouest-installation d'un nouveau feu .

3° Notre-Dame du Portage-installation d'un nouveau feu .

4° Ile Bellechasse-amelioration des feux .

Chenal du nord

1° Banc Brule-installation de nouvelles tours et structures pour
les feux d'alignement .

2° Cap aux Corbeaux-feux supplementaires aux feux d'aligne-
ment pour accroitre leur visibilite vers 1'est .

3° Saint-Michel de Bellechasse-amelioration des feux d'aligne-
ment de la traverse Nord .

Secteur est de la circonscriptio n

1° Jetee du haut-fond Prince-installation d'une come de brume
supplementaire.

2° Ylet Rouge-amelioration du feu .

3° Tadoussac-fonctionnement de la come de brume assure par
le ministere des Transports .

Riviere Saguenay

Pointe Noire-feu supplementaire aux feux d'alignement pour
augmenter le secteur de visibilite.

j) Axe. du chenal .

Certaines cartes du fleuve portent une ligne pointillee marquee Centre
Line of Ship Channel, qui ne correspond pas au milieu du chenal mais qui
represente le milieu de la voie normale - de trafic (carte 1321 du - Service
hydrographique [piece 442]) .
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En ce qui concerne le port de Quebec, cet axe est -plus rapproche du
-cote nord- du chenal et en un ou deux points passe a une -ou deux encablures

de la rive ; meme s'-il ne represente pas le centre veritable 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 meandres de la rive. Cet axe permet ainsi a un navire, particulierement
a un grand navire, de gouverner en ligne droite le plus longtemps possible
et peut donc le faire passer a une grande distance du centre reel du fleuve .

L'existence de cette ligne pointillee sur les cartes pose un probleme
.d'ordre juridique, car aucun reglement ne regit formellement la navigation
dans le port de Quebec ou la navigation sur cette ligne mediane . Les pilotes

sont d'avis que les regles de route devraient donc prevaloir . -

Le Service hydrographique du Canada, Direction des leves et de ]a
cartographic au ministere des Mines et des Releves . techniques (actuellenient,

ministere de 1'p;nergie, des Mines et. des Ressources), a pris la responsabilite

de tracer cette ligne sur ses cartes marines . Les pilotes sont d'avis que cette

ligne mediane est justifiee du point de vue securite puisqu'elle indique bien
les routes que devraient suivre les batiments . Le pilote Dussault•fit remarquer

,qu'un gros navire se trouve en plus grande securite quand, il suit une route
rectiligne, surtout la nuit, et il lui est plus facile de croiser ou de depasser
d'autres batiments . Les changements de route necessitent plus' de maneeuvres,

plus d'espace, et tine attention plus soutenue de la part'de cetix qui dirigent
le navire, surtout dans une courbe . De plus, un changement de, route rend

plus difficile de garder la droite du chenal. Pour toutes ces raisons une route

rectiligne est plus 'facile et plus sure .

Cependant les pilotes mettent en doute 1'utilite de 1'axe du chenal dans
-les courbes, notamment dans le coude entre Lauzon et le haut-fond de

Beauport . Le pilote Dussault exprima 1'avis qu'un navire montant ne petit
pas se rapprocher de 1'axe du chenal tout en observant les regles de route .
Selon lui, la ligne en question cree une confusion, car lorsque le fleuve decrit

une
I 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 derniere route pourrait mettre d'autres navires en danger . A sa connais-
sance, les pilotes n'ont, a ce sujet, presente aucune objection a 1'autorite

'de pilotage .

k) Avis a la navigation et avis aux navigateurs

Les agents maritimes regionaux publient dans les avis a la navigation
des informations et des avertissements d'un interet local immediat, apres
les avoir fait diffuser par les stations radio du ministere des Transports .

De son cote, .le ministere des Transports diffuse, dans les avis aux
navigateurs, des donnees, des . informations et des recommandations concer-
nant la securite de 1a navigation dans .les eaux et les voies navigables cana-
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diennes .~Generalement,~ces avis communiquent des iriformations :deja diffusees
ou publiees dans un avis a la navigation, mais ils donnent aussi les corrections
officielles apportees aux cartes marines et aux documents .

Avant leur publication, les textes sont verifies en vue de s'assurer que
les renseignements sont exacts et valent d'etre publies . Le Service hydro-
graphique du Canada, de son cote, en verifie les repercussions sur ses cartes
marines et ses publications . Il s'ecoule environ trois semaines entre la recep-
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 . Elie 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 1'enr6leur, etc .

COMMENTAIRE

La Commission n'a pas etudie specialement les avis aux navigateur s

canadiens en vue d'etablir leur efficacite comme moyen d'information sur
la securite de la navigation, mais a en juger par ceux auxquels elle s'est
referee et qu'elle a analyses, il semblerait que ce moyen precieux d'informa-
tion pourrait facilement etre ameliore .

Dans certains cas, l'avis ne donne pas les details necessaires, p . ex. le
n° 30 de 1'edition annuelle 1969, qui porte le titre de General Information on
Pilotage Service . Ce titre prete a confusion en ceci, que les rares informations
donnees sont incompletes et parfois en contradiction avec les exigences des
reglements, ne concernent que les circonscriptions dont le Ministre est 1'auto-
rite de pilotage et n'indiquent pas l'obligation d'un E.T.A. pour les autres
circonscriptions . Pour plus de details sur leur exactitude au regard de la
circonscription de Quebec, se reporter aux pages 196, 197 et 433 et
suivantes .

II semblerait que ces avis ne soient pas rediges 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 complete . On a l'impression que chaque division ou bureau
du ministere redige les avis concernant les sujets qui 1'interessent sans essayer
d'obtenir une coordination interne et sans avertir le lecteur que le sujet n'est
que partiellement traite . Un exemple est le n° 25 de 1'edition annuelle 1969,
qui concerne le «Controle de la circulation maritime>) . Nous nous referons,
a cet egard, aux observations des pages 195 a 201 .

1) Cout des aides-de navigation

Le coizt de la diffusion et de la publication de ces avis et le cout de
'Pinstallation, de -la remise en place et de 1'entretien de toutes l eis aides de
navigation est' acquitte -sur les fonds publics par 1'entremise du minister e
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des Transports . Contrairement'ala periode precedant la Confederation, leur
utilisation reste gratuite pour les navires qui, de plus, beneficient sans frais
de 1'assistance des brise-glace ainsi que du service d'information et de guidage
assure par le controle du trafic maritime et le Bureau des. glaces decrits

plus loin .

Le ministere n'exige des navires une remuneration que pour l'utilisation

de ses quais et de ses grues . Exception faite des services fournis par le
Conseil des -ports nationaux a Quebec, Rimouski est le seul port de l'agence

de Quebec pourvu d'une grue . Sauf les quais appartenant au Conseil des
ports nationaux a Quebec et a Chicoutimi, tous les autres quais publics dans

1'agence de Quebec relevent du ministere des Transports .

M) «Racon>> et «Ramark>>

Le Racon (abreviation de Radar Responder Beacon) est un phare radar

assurant 1'identification effective des objets d'une importance particuliere pour

la navigation' . On lit dans le manuel intitule The Use of Radar at Sea: .

On peut considerer le Racon comme un reflecteur .electronique qui renvoie au

recepteur radar un signal amplifie et dote de caracteristiques uniques qui per-

mettent . d'identifier rapidement sur 1'ecran radar 1'objet qtii 1'.emet. Le principe du

systeme . est extremement simple . La . pulsation d'energie radiodiffusee de Pantenne

emettrice est captee par 1'antenne du Racon d'ou elle se rend au recepteur qui

1'amplifie et la renvoie a 1'ecran radar . =

Un : tel ' dispositif devient particulierement ' utile lorsque de nombreux

objets apparaissent simultanement sur 1'ecran ; c'est le cas pour 1'entree du

Saguenay en temps de brume, lorsque plu'sieurs navires font route ou s e

trouvent au mouillage .

Le Rarnark (abreviation de Radar Marker) est un phare emettant conti=

nuellement un signal en code 'sur la frequence 'radar. Les capitaines de

navires, pourvus de la liste 'des codes peuvent ainsi :determiner le relevement

d'un objet parfaitement identifie .

Les pilotes furent impressionnes par les possibilites qu'offrent ces dispo-
sitifs electroniques comme aides de navigation et, •le 24 mai 1960, ~ils recom-
mand'erent a 1'agent maritime regional 1'installation d'un Racon a bord des

bateaux-feux du haut-fond Prince et de 1'ilet Rouge, a 1'embouchure du
Saguenay.

. L'agent maritime regional informa la Commission qu'a sa connaissance,
on n'avait pas envisage l'opportunite de 1'installation d'un Ramark ou d'un

Racon a 1'embouchure du Saguenay . A premiere vue, il croyait a 1'utilite

d'un de ces dispositifs _qui permettrait d'identifier longtemps d'avance les
trois principaux points a proximite de 1'entree de la riviere : la .tour du haut-

fond .Prince, Filet Rouge et la tour de File Blanche .

Jusqu'a present (1970) aucun dispositif n'a ete installe au Canada

(piece 1461a) .
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n) - Instruments de navigation a bord des -'navire s

De nos jours, les navires portent in nombre grandissant d'instruments
concus pour faciliter la navigation, particulierement dans des conditions
defavorables . Quelcjues-uns de- ces instruments restent completement auto-
nomes, comme le gyrocompas, le sondeur a ultrasons, le radar ; d'autres no
peuvent 6t re utilises qu'en association avec des installations terrestres telles
que les systemes Decca et Loran, le radiogoniometre, le materiel de tele-
communication, la TSF et la radiophonie en haute et tres haute frequence:

La plupart des navires sont munis maintenant d'un gyrocompas mais
quelques vieux navires ne possedent qu'un compas magnetique . Comme i1
reste toujours la possibilite d'une defaillance mecanique du gyrocompas, les
pilotes doivent connaitre parfaitement 1'usage du compas magnetique et
savoir tenir compte de la declinaison magnetique locale ainsi que de la
deviation et de 1'erreur totale du compas . Il importe aussi qu'ils s'assurent,
en embarquant a bord, que le gyrocompas donne des indications precises .

Les pilotes . utilisent rarement le sondeur a 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 dragues ; ses
indications restent de pen de valeur, sauf a titre de verification personnelle
des sondes portees .

Le radar constitue 1'oeil du navire lorsque la visibilite devient mauvaise
ou nulle . Toutefois, c'est un substitut imparfait de 1'eeil humain, qui ne doit

etre utilise qu'avec circonspection et par des personnes competentes . L'avene-
ment du radar n'a pas dispense de la regle 16 des Regles sur les abordages
(Cf. p. 160 et. pp . 386 et _suiv. ) . Par mauvaise visibilite, les navires doivent
reduire leur vitesse et emettre 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 1'interpretation de ses, indications, ce qui devrait constituer . Fun des ele-
ments -de leur formation generale . Il leur faudrait aussi pouvoir reconnaitre
les caracteristiques terrestres et les aides de navigation telles qu'elles appa- .
raissent sur 1'ecran du radar ; connaitre egalement les interferences parti=
culieres se produisant en certains lieux ; ces details constituent des elements
de leur connaissance des lieux . C'est une saine pratique de mettre en marche
le radar avant que la visibilite 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 tres sombres, un
navigateur experimente peut se guider sur les amers et les feux en faisant
appel a sa connaissance des lieux. Le radar 'devient alors un moyen de
verification . . ;
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Le pilote Dussault declara que les ~pilotes- devraient ` apprendre `a=

reconnaitre la 'forme que prennent:-sur 1'ecran de radar les particularites

topographiques de leur • circonscription . Ainsi; la traverse Nord est difficile

a. franchir au radar parce que les lies ne sont pas paralleles an chenal et que :

les plages du cote nord s'identifient mal . Dans ce -secteur, il faut surveiller

attentivetnent 1e radar •pour determiner si un navire se trouve au centre, ou
pres du centre du chenal . L'interpretation erronee de 1'information fournie

par le radar fut Fun 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 1'embouchure du Saguenay, le radar subit les interferences des nom-

breux.echos que produit le fort clapotis . de .maree, surtout au renversement de

maree . A maree basse, de nombreux echos font voir les ;rochers et les recifs

a pres de . cinq milles alentour : II faut 'alors faire bien attention de ne pas

manquer 1'echo,provenant d'un petit
,
batiment,-c .-a-d: distinguer un echo fixe

des echos mouvants : !

Les pilotes devraient aussi moderniser leurs -connaissances generales .

Le pilote Dussault-ajouta que des capitaines, des pilotes et autres hesitent

a utiliser le radar a mouvement vrai parce qu'ils le connaissent peu . Cet

appareil'Aiffere' radicalement du radar a mouvement relatif 'dans lequel 1e

point central de 1'ecran represente le navire, tandis qu'avec le radar a mouve-
ment vrai, le navire devient un objet mouvant sur -une carte marine ' fixe .°.

Us hesitent a s'en servir par manque d'entrainement . Des 'etudes theoriques~

et pratiques, sont indispensables .

Le pilote Dussault a suivi' des cburs de radar a leur debut,, vers
1952-1953. Depuis, sans suivre de cours oiganise, il a continue des etudes,

personnelles . Sachant que les radars s'ameliorent . constamment, il expiimi
Yavis que. les pilotes 'seraient bien avises de suivre des cours de perfectionne-:

ment, p: ex: au cours de 1'hiver. Ces cours devraient non seulement porter sur
le fonctionnement mais aussi, da.ns une certaine mesure, sur. 1'entretien ; -p .,

ex ., comment manipuler un appareil en vue d'obtenir une meilileure reception

on deceler'le decentrage de 1'indicateur de cap : Le centrage' de ~ Pindicateur

de cap -est 1'un des points qu'un pilote devrait verifier et savoir reajuster . Il

est d'avis que les .pilotes devraient se. familiariser avec les nouveaux types de
radar et tous les perfectionriements apportes .aux instruments de navigation,
d'es leur, apparition (Cf . Titre I, recommandation generale 31) . .

Les rapports des cours d'enquetes formelles relatives aux circons-
tances des cinq sinistres maritimes majeurs . survenus da.ns la circonscription
de. Quebec 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
officiers des, navires' fut un facteur determinant, . que Pon s'etait trop fie an. ,. .
radar et . que_ 1es . navires marchaient, en avant toute cornme :'si le . radar assurait
une visibilite parfaite . Il ressort que par suite.:de leur .connaissance insuffisante
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de 1'appareil et du manque - d'entrainement. dans . son utilisation les . pilotes
avaient mal interprete-1'information fournie par le radar . L'autorite de pilo-
tage, cependant, n'a pas, en vertu du reglement actuel, -le pouvoir d'ob liger les
pilotes brevetes a se perfectionner et a suivre des cours de formation (Cf.
Titre I, pp . 391"et suiv.) .

Les autorites de pilotage cherchent a persuader les pilotes de suivre

volontairement des cours de radar ; 1'Institut de marine du Quebec en donne

maintenant en hiver (Cf. p. 264) . Le chef de la Division nautique et du

pilotage du ministere des Transpo rts declarait, dans une lettTe datee du 13

mai 1966 (piece 1457) :

.On a insiste aupres des pilotes pour qu'ils se prevalent des cours existants
sur le radar, et nos pilotes salaries des Grands lacs ont suivi des cours a Toronto ;
toutes depenses payees . On ne pouvait prendre les memes dispositions pour les
pilotes brevetes des circonscriptions de Mon treal et de Quebec, qui furent nean-
nioins instamment sollicites de suivre les cours organises. Aux dernieres nbtivelles;
quelque 52 pilotes de la circonscription de Quebec avaient suivi des cours, mais ils
ne reussirent pas tous a 1'examen . =

Depuis 1960, le ministere des Transpo rts a publie des avis aux naviga-

teurs signalant aux pilotes les recommandations de la conference sur -la
sauvegarde ..de la vie humaine en mer, a propos de 1'utilisation du radar pour
prevenir les -collisions . Ces recommandations furent adoptees par la Confe-

rence internationale lors de sa reunion de 1960, mais leur entree en vigueur

restait subordonnee"a 1'assentiment .de tous les pays membres . Neanmoins,

entre-temps, le ministere des Transports les publia a titre d'information, en

1•960, dans 1'avis~ aux . navigateurs no 216, reproduit depuis dans le premier

avis de chaque annee . (Voir, entre autres, 1'avis no 18 de 1963.) Le 25 aout

1-965 ; aors de la revision des «Regles pour prevenir les ab-ordagesA, les

recommandations furent annexees aux regles ; et reproduites avec les nouvel=

les regles ( p. ex . au mois d'aout 1965, dans 1'avis aux navigateurs no 686 et'

dan"s 1'avis no 20, le premier de 1966) .
# _ .

Ces recommandations mentionnees (piece 1472) se lisent comme suit :

=Recommandations concernant l'utilisation des renseignements fournis par le radar
en vue de prevenir les abordages en mer .

1 . Les interpretations tirees de renseignements insuffisants fournis par le Radar
peuvent etre dangereuses et doivent etre evitees .

2 . Un navire naviguant en visibilite reduite a 1'aide de Radar doit conforme-
ment aux prescriptions de la Regle 16 a) marcher a une vitesse moderee . L'ensemble
des renseignements fournis par le Radar constitue l'un des elements d'appreciation
dont il y a lieu de tenir compte pour fixer la vitesse moderee . A cet egard il faut
se rappeler que les petits navires, les petits icebergs et autres objets flottants sem-
blables peuvent ne pas e tre detectes par le Radar.

Les indications fournies par le Radar, signalant la presence d'un ou plu-
sieurs navires dans le voisinage, peuvent signi fier que la vitesse moderee devrait
etre inferieure a celle qu'un marin n'ayant pas de Radar eut pu considerer comme -
moderee dans les merries circonstances :
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A :' En naviguant en, visibilite reduite, 1a distance et le relevement .d'un . autre
navire fournis par le Radar ne, constituent pas a eux seuls, aux termes de la Regle
16 b) une assurance suffisante quant a sa position pour degager un navire de
l'obligation de stopper sa machine et de naviguer avec precaution, quand un signal
de brume est entendu sur 1'avant du travers.

4. Lorsqu'une manceuvre a ete entreprise,, conformement a la Regle 16 c)
pour eviter une «situation tres rapprocheee, il est essentiel de s'assurer qu'une
telle manbeuvre produit 1'effet que l'on desire obtenir . Des changements de route
ou de vitesse, ou ces' deux changements a la fois, sont des manceuvres pour les=

quelles le marin doit 7etce guide par les circonstances du moment .

5 . Un changemerit de route seul peut etre la manceuvre la plus: efficace pour,

eviter de se trouver en `position tres rapprocheeA a condition: _

a) qu'il y ait une place suffisante ;

b) que la manoeuvre soit faite en temps utile ;

c) qu'elle .soit franche, une succession de petits changements de route doit
We evitee ;

d) que cette manceuvre n'ait pas pour resultat d'amener le navire en .aposi-
tion tres rapprochee= par rapport a d'autres navires .

6 . Le choix du bord de 1'abattee doit etre laisse a l'initiative du marin qui
doit etre guide par les circonstances du moment: Une abattee sur tribord en par-
ticulier Iorsque les navires semblent se rapprocher suivantdes routes directement
opposees ou a peu pres opposees, est generalement preferable a une abattee sur
babord .

7 . Un changement de vitesse, soit seul, soit accompagne d'un changement de
route, doit etre important. Une succession de petites modifications de la vitesse
doit etre evitee

. 8. Si une gsituation tres rapprochee= est imminente, la manceuvre la plu s
prudente peut consister a scasser 1'erre= du navire . =

Les aides electroniques installees a terre ne rendent vraiment - service
qu'aux batiments dotes .des instruments appropries . C'est ainsi que les syste-
mes Decca, dans le golfe Saint-Laurent, et Loran, dans 1'Atlantique, permet-
tent une navigation precise la nuit et par brume, mais toute 1'attentioti et les
depenses considerables qu'impliquent de tels systemes ne servent de rien aux
navires demunis des instruments appropries . Ni le Decca ni le Loran n'exis-
tent dans la circonsoription de pilotage de Quebec .

La plupart des navires ont un radiogoniometre, mais d'une utilite reduite

dans la-circonscription puisqu'il n'existe de radiophares qu'a 1'extremite est,

c .-a-d . A 1'ile Bicquette et a l'ilet Rouge. Malgre tout, le radiogoniometre rend

d'immenses services dans ces parages par mauvaise visibilite car les violents

courants traversiers peuvent faire deriver un navire hors de sa route, comme

ce fut le . pas pour 1'echoueinent du John E; F. Misener, le 6 novembre 1959 .

Le sinistre eut ete evite si le pilote avait tente de verifier .1a, position du

batiment .a 1'aide du radiophare de Filet Rouge . 11 aurait alors pu constater.

qu'il passait au nord de 1'ilet Rouge et non an sud, comme il en etait

persuade (Cf. p. 386) :

A bord de nombreux . navires, les -appareils de telecommunications lid
repondent pas aux normes et exigences modernes . Alors que le droit •intema =
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tional rend . obligatoire Ia TSF Sur tous les batiments, certains d'entre eux
n'ont pas encore 1a - radiophonie ; On remedie actuellement a cette situation
(Cf . P . 191) .

Sur les navires des Grands Lacs, 1'appareil de radiophonie est installe
dans la timonerie, a la portee du pilote ou de l'officier de quart . Il n'en va pas
toujours ainsi sur les long-courriers ou trop souvent 1'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 supplementaire relie le poste de radio
a la timoherie, et le probleme ne se pose pas quand les pilotes disposent a
bord de leur appareil portatif .

Pour accroitre la securite de la navigation les pilotes formulerent deux
autres : excellentes recommandations au sujet de 1'equipement . Bien qu'ils
comprennent parfaitement que le gouvernement canadien ne puisse les mettre
en ceuvre sans un accord international, ' ils suggerent que le Canada entre
en rapport avec. 1'Organisation intergouvernementale consultative de la
navigation maritime (OMCI) .

En premier lieu, . ils recommand'erent que les signaux phoniques fussent

completes par un dispositif lumineux lorsque la sirene fonctionne, dans le
but . d'identifier Aes - batiments; dans le, port ou dans le trafic dense (Cf.
systeine actuel dans les Grands L"acs) .'Cette disposition- s'avere utile aussi

lorsque des batiments se rapprochent, car . le .vent perturbe -les signaux
phoniques. Si les pilotes s'attendent . a : -.1'emission d'un signal,, mais - qu'ils

n'entendent pas la sirene, ils apercevront le signal lumineux . Avec les
sifllets a'vapeur, .1e son s'accompagne d'une emission de - vapeur blanche

qpe 1'6n ~peut apercevoir a une grande distance, mais les sirenes_ modernes
ne produisent . aucun'signe visible. .• .

Es recommand'arent aussi 1'installation d'un indicateur Wangle de barre
et d'un -indicateur du nombre ' de tours - par minute dans la timonerie ; et
places de maniere a etre bien visibles du pilote' pour lui permettre de
s'assurer que, le timonier gouverne .bien au cap donne .et que les ordres a
la machine, sont bien, . executes . Les pilotes ..de la Voie maritime .aimeraient
yoir, ces .: appareils. installes dans les deux ailes de. . la passerelle oil ils se
placent'frequemment an cours de la manoeuvre dans les canaux et dans les
ecluses .

o) Reglement sur la securite de la'navigation sur le ftecive Saint-Lauren t

Ce reglement fut edicte par le gouverneur en conseil, en vertu de 1'artiele :
645 de la Loi sur la marine marchande, en vue d'accroitre la securite de la
navigation sur la par-tie du Saint-Lau.rent comprise entre Les Escoumins et
1'extremite ouest du port de Montreal . I1 fut mis en vigueur par le decret en
conseil C.P . . . 19677700 du 13 avril 1967, qui revoqua les anciens reglements
de-,-1954:
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En plus des. dispositions . regissant la navigation ~des petits batiments

(art,, ,4 ; a 7)- et la vitesse a observer 4 proximite des dragues, remorques ; -etc .

(art . 8 et 9) certaines prescriptions s'appliquent a la circonscription d e

Quebec :

(i) Particle 10 oblige les batirrients naviguant contre le courant on la
maree a raleritir et a ceder le passage a un autre batiment, avant de
le croiser dans un endroit ou la navigation est difficile ;

(ii) Particle 11 interdit de remorquer plus de deux chalands en couple ,

du trafic, ou a un. ordre emanant d'un officier de la Garde cotiere
.canadienne ou de la Gendarmerie canadienne .

et la longueur totale de 1'unite de navigation composite ne doit pas

exceder 1,000 pieds;' -.

1'article 12 fait une. infraction du fait, pour le capitaine, l'officier de
quart ou le pilote, de ne pas obtemperer immediatement (a moins
d'impossibilite) aux ordres d'un capitaine de poi t, d'un controleur

p) Services d'infor»zations et de telecommunications-maritimes du ministere
des Transports .

A :1'epoque des audiences.dela Commission, le ministere des Transports

maintenait, a . titre de service h -la navigation, _un service de renseignements sur

le :.trafic -maritime ;et-la-meteorologie qui, pour 1'essentiel ; etait le :meme qu'au

temps des navires a voiles . En outre,. :par, suite--d'un reseau- radiomaritime

d:esuet _pt . inefficace, les•. batiments . .etaient- .prives de telecommunications__ . .. . : . ._,.
navire-terre sur de longues "distances du Saint-Laurent, au- detriment ; de la

securite des navires . en un temps ou le . nombre,de grands navires . rapides

S'accroit de plus . en plus vite. et ou, grace a leurs aides ..electroniques de

navigation, les navires font route dans les plus mauvaises conditions de temps .

D'ailleurs, bien que le trafic maritime enhiver soit en .accroissement :constant,

)eSa'irit-Laurent, a 1'est des_Escouminsetait .,officiellement-considere ferme

duran't cette saison.

La Commission recut de nombreuses plaintes an sujet de ces services

surannes, de 1'attitiide du ministere des Transports qui semblaiCne : pas , se

rendre compte de la gravite de la situation ni tirer parti des progres actuels

de 'la science et de la . technologie . Une, entreprise d'electronique; la

Computing, Devices of Canada Limited (Cf. p. 115), suggera'a la Commis-

sion qu'on etablisse un reseau m,oderne de surveillance et de renseignenients

pour le Saint-Laurent.

Depuis les audiences -de, la Commission, on a realise d'importantes
ameliorations . Le - Service radiophonique maritime a . ete grandement ameliore ;

le; .Service des glaces s'est etendu au -Saint-Laurent ; le ministere des ,Trans-
ports a etabli un systeme moderne d'observation et de renseignements, dont•le
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reseau radiophonique fiable permet, entre'autres, aux autorites portuaires de
Quebec et de Montreal de commuruquer les instructions concemant 1'accos=
tage et autres informations .

(i) Ancien service de signalisation maritim e

A titre de service a la navigation, aux autorites de pilotage, aux autorites
portuaires et autres interesses, le ministere des Transports transmet, au fur et
a mesure, la situation du trafic maritime et les conditions meteorologiques
du Saint-Laurent. C'etait, autrefois, le <<Service de signalisation maritimea
communement appele Service des signaux :o .

Jusqu'en 1966, des observateurs postes en divers endroits du fleuve
recueillaient visuellement ces renseignements, transmettaient le nom, 1'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 meteorolo-
giques . A l'origine, le service annongait aux navires, par signaux semaphori-
ques, le temps regnant a quelque distance de la . Plus tard, les informations
relatives au trafic et au temps furent transmises, par t&1ephone ou par tele-
type, a une station centrale .

Le service des signaux diffusait a intervalles reguliers, par les . stations
radio-cotieres, les rapports meteorologiques de,ces observateurs . 11 obtenait
aussi de ces derniers ; par telephone ou par teletype, des rapports de derniere
heure relatifs a certaines zones, afin de satisfaire aux demandes speciales des
navires, par les stations radio-cotieres .

Le service transmettait aussi aux interesses, par deux voies, des informa-
tions sur le trafic maritime :

1° transmission prealable des informations aux autorites de pilotage
et aux autorites portuaires par un reseau commun de teletype s
qui les desservait ;

2° publication bi-quotidienne (sauf en fin de seniaine) de bulletins
imprimes indiquant 1'heure du passage des navires aux postes

d'observation (piece 769) .

. Les postes d'observation se trouvaient a Sept-Iles, Les Escoumins,
pointe Noire, Saint-Jean (ile d'Orleans), Quebec, Saint-Nicolas, Grondines,
Batiscan, Trois-Rivieres, Sorel, cap Saint-Michel et Montreal . Le service de
signalisation maritime disposait d'un reseau de teletypes s'etendant de Sept-
Iles a Montreal, avec plusieurs stations intermediaires, dont certaines ressor-
tissaient au service de telecommunications cotieres du ministere des Trans-
ports . Ce reseau etait relie a un circuit analogue desservant 1a Voie maritime,
de Montreal a Sarnia; la station de contrSle se trouvait a Montreal . Ces
reseaux de teletypes'servant aussi a d'autres fins, on se plaignait de grands
retards ; parfois, il etait meme impossible de liberer le 'circuit pour faire passer
des messages urgents . : . ,
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Les postes d'observation- etaient normalement' formes durant 1'hiver ;
mais on en remettait certains provisoirement en service quand un navire

devait transiter . Au cours des dernieres annees, on a ajoute durant 1'hiver des

stations d'observation des glaces aux endroits ou celles-ci risquaient le plus de
s'accumuler, p . ex ., au passage de File aux Coudres, au pont de Quebec, a
Donnacona et a Portneuf, afin de pouvoir obtenir des observateurs les infor-
inations les plus recentes sur 1'etat des glaces, soit par telephone, soit par
teletype. Y

Le capitaine J. J. Gendron, dont les services anterieurs comprennent
plusieurs annees au poste de surintendant regional pour le Saint-Laurent, au
ministere des Transports, exprima 1'avis, lors des audiences de la Commis '
sion, que le service des signaux ne repond plus aux besoins actuels de la
navigation et qu'il y aurait lieu de l'ameliorer considerablement. Il mentionna,
en particulier, le procede inefficace (en fonction des normes actuelles) par:
signaux visuels pour obtenir-des renseignements sur le passage des navires sur
le fleuve en depit ., du .fait que les conditions atmospheriques entrainent sou-
vent une mauvaise visibilite . Il pensait qu'on pourrait utiliser .davantage les

appareils de telecommunications dont disposent les navires modernes . II
proposa d'abandonner le systeme . d'observation visuelle et -de rendre obliga-

toire
. ..

pour les batiments de rendre compte de leur passage a cert'ains points de
controle, en indiquant leur position et leur direction ainsi que les conditions
meteorologiques regnantes . Ces rapports seraient centralises par un bureau

central qui enregistrerait la marche de tous les navires et qui transmettrait des
renseignements de derniere heure a tous les interesses . De meme, les rapports

meteorologiques reeus de ces navires permettraient de fournir les donnees les
plus recentes sur le temps regnant dans ]a region .

Dans ce but, aussi bien que pour etablir les communications avec
chaque navire, le capitaine Gendron se declara favorable a 1'idee de rendre
obligatoire pour les navires qui frequentent les eaux de pilotage d'etre equipe s

de la -radiophonie .

L'une des recommandations de la Cour d'enquete formelle en rapport

avec la collision du m/v Lawrencecliffe Hall et du s/s Sunek (Cf. p. 392)

traite d .u sujet :

La. Cour recommande, de plus :

=1 . que des reglements soient edictes a 1'effet que tout navire d'un certain
tonnage qui navigue dans les eaux canadiennes soumises au pilotage soit equipe
d'un radiotelephone a tres haute frequence et soit tenu de transmettre en certains
points du parcours des messages de securite precisant sa position, sa destination,
sa direction et sa vitesse, lesdits points etant indiques dans les reglements .,

Dans une lettre en date du 29 avril 1966 (piece 1466f), le ministere des

Transports informa la Commission qu'il avait entrepris une etude tres pous,
see sur les conditions de la securite sur le Saint-Laurent . A la suite de cette

etude, on, organisait un nouveau service de renseignements pour le Saint-Lau-
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rent :et, .a titre transitoi're; '.ori. prenait :des~ mesures en vue de fournir, aux
Escoumins, des appareils portatifs aux navires ne disposant -pas de la radio=
plionie'en tres haute frequence.~ '

(ii) Systeme de controle du trafic maritime et service de renseignements
maritimes (pike . 1538b )

Depuis. 1966, 1'ancien service de signalisation maritime a graduellement
cede sa place au <<Systeme de controle de la circulation maritimeD dont la
pleine exploitation commenga en avril 1968 . Ce service couvre le Saint-Lau-
rent, de Sept-Iles a la limite occidentale du port de Montreal, soit une
distance de- 425 .5 milles marins . Actuellement, ce service ne couvre pas la
riviere Saguenay.

Les publications officielles definissent les objectifs du «Systeme de con-
trSle de la circulation maritime a

1° empecher les abordages entre les navires ,
5

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

3° assurer une circulation sure, rapide et ordonnee des navires dans
les eaux qui relevent de ce service ,

4° avertir 1'administration competente lorsque les navires ont besoin
d'aide .

On peut resumer ainsi le but de ce systeme :
1° en premier. lieu, fournir des renseignements a jour sur le trafic, les

conditions meteorologiques et tous autres sujets concernant la
securite de la navigation a 1'interieur du reseau ,

2° servir de moyen de diriger les deplacements des navires a 1'inte-
rieur du reseau ,

3° etablir des radiocommunications sures navire-terre et navire-
navire.

On a abandonne 1'ancien systeme des postes d'observation visuelle et le
service de renseignements obtient maintenant les donnees necessaires des navi-

res en transit qui doivent transmettre, en cours de route, leur marche, les

conditions meteorologiques regnantes et tout .ce qui concerne la securite de la
navigation .

Ce systeme souffre actuellement de deux grandes_ faiblesses : en premier
lieu, .on ne dispose de renseignements, que dans la mesure de-la presence de
navires dans les divers secteurs ; en second lieu, le service dependant d'un
reseau de communications a'tres haute frequence, aucun moyen ne permet
de s'assurer directement -de la'presence dans la zone d'un batiment ne dispo-
sarit pas de 1'equipement approprie : Normalement, ces lacunes entrainent' peu
d'inconvenients et 1'on°~cherche 3'autces~ moyens"=poui .=y .-suppleer .
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Au .regard ; de la tres haute frequence ; la solution finale' ser

les navires- d'etre -equipes des appareils . Des mesures sont actuellement prises

dans ce sons . Jusqu'a recemmentjl etait impossible d'y . recourir puisqu'une
niodification •de la Loi sur la marine marchande -etait •necessaire et' qu'elle

dependait, d'autre part, des accords internationaux reg'issant la rnatiere'et qui
ne . prevoyaient . pas -cette . exigence : - Toutefois, depuis quelques annees ; • la

radiophonie en tres haute frequence est devenue un equipement standard-sur
la-plupart des batiments et les conventions internationales sur la-securite l'ont,

maintenant, reconnu necessaire . La modification du 9 juillet 1969 (17=18

tlisabeth II, chap . 53) apportee aux articles 411, 412 et 413 de la Loi
sur la marine marchande permet d'obliger les batiments frequentant les eaux

canadiennes d'etre equipes de la radiophonie en tres haute frequence lorsqu'on
le juge necessaire. La mise en vigueur de ces dispositions exigerait d'etablir
maintenant les reglements appropries .

Pour les batiments ne possedant pas cot equipement, 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 a bord son apapreil portatif
pour lequel, des frais sont inclus dans les droits de pilotage .

La direction du reseau est . a . Montreal ou l'on maintient la liaison
necessaire avec le controle obligatoire du trafic de la Voie maritime qui existe
depuis 1'ouverture de celle-ci .

En ce qui concerne les communications radiophoniques, le Saint-Lau-
rent a ete divise en six"secteurs dans lesquels on maintient les communica=
tions dans les deux sens sur des bandes distinctes de tres haute frequence
entre les centres de controle et les navires, afin d'eviter des interferences avec
les secteurs adjacents . Les batiments sont tenus de maintenir une ecoute
constante sur la frequence du secteur assignee . Le reseau est divise on deux
zones de controle : la zone orientale, s'etendant de Sept-fles a la courbe de
Yamachiche, dans le lac Saint-Pierre, couvrant les secteurs 1 a 4, dont le
centre de controle est a Quebec ; .la zone occidentale, couvrant les secteurs 5
et 6, et s'etendant de la courbe de Yarnachiche a la limite occidentale du port
de- Montreal, dont le centre . de controle `se trouve a Montreal .

En vue de recueillir leg informations des navires en transit, le reseau
comprend 24 points de «compte rendu» ou les batiments sont tenus de
signaler au centre de controle lour nom, le point de controle, lour E .T.A. au
point de controle •suivant, et les-conditions meteorologiques regnantes . A .la
demande du centre de controle, les navires doivent fournir des renseigne•-

ments, entre les points de_ controle, ou. transmettre immediatement -toute
particularite interessant la securite de . la navigation, p . . . ex ., . les- aides' de,
navigation defectueuses, les obstacles dans le chenal, .les navires desempaies

on en'difficulte .-et- toute condition meteorologique inhabituelle.

Les centres de controle fransrnettent tous les renseignements ainsi obte=
nus'sur les .deplacemenis<des naviies:a la direcfion`dtf service a-Montreal qui;
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par 1'entremise du centre d'informations sur le trafic maritime, les -fera parve-
nir aux autorites portuaires de Quebec et-de Montreal, a 1'administration de
la Voie maritime, aux autorites de pilotage interessees et au grand public . A
l'interieur du reseau, les navires se tiennent au courant des conditions du
trafic en ecoutant les informations, sur la frequence du secteur ; en outre, ils
peuvent demander aux centres de controle des rapports de derniere heure sur
le trafic maritime.

Ces renseignements sur le trafic maritime sont forcement incomplets
puisque seuls les navires equipes d'appareils a tres haute frequence peuvent
transmettre des informations . La situation sera redressee lorsque ces appareils
seront rendus obligatoires a 1'interieur du reseau, 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 appareil portatif de radiophonie en tres haute fre=
quence d'es qu'un pilote monte a bord . Les appareils de quelques petits
batiments n'ont pas les frequences necessaires, mais le centre de .. controle
s'efforce de communiquer avec eux par l'un des canaux dont ils disposent .
Toutefois, cette methode n'est pas recommandable, car elle va a 1'encontre du
principe de base du, reseau, la «ligne a .postes groupesb (party line) ..,,Le
centre de controle s'efforce de tracer la'route des quelques navires ne dispo-

sant pas des communications en tres haute frequence en tenant compte des

positions que lui font parvenir les navires equipes des appareils appropries . ,

Actuellement,- on n'assure la surveillance radar que dans certaines par-
ties des ports de Quebec et de Montreal.

Les centres de controle transmettent aussi a la direction du service a

Montreal, pour leur diffusion, les renseignements meteorologiques recus des
navires . A 1'interieu.r du reseau, le centre de commande transmet, en emis-
sions courantes ou sur demande, les avis meteorologiques .

Les renseignements relatifs a la securite de la navigation sont transmis a

la direction du service a Montreal, pour diffusion immediate par des avis a la
navigation transmis par le reseau radiomaritime cotier . A 1'interieur du
reseau, ces renseignements sont egalement transmis sans delai par le centre de

controle concerne aux navires des secteurs en cause . Ces avis a la navigation
seront retransmis par les stations cotieres et par le centre de controle au cours

d'emissions regulieres et jusqu'a cessation de la situation d'urgence .

Le systeme est efficace et permet d'obtenir des renseignements meteoro-
logiques durant la saison normale de navigation puisqu'a cette epoque le
trafic maritime reste relativement constant dans le territoire couvert par le
reseau. Les rapports reps des navires en transit et les previsions de l'obser-
vatoire de Dorval donnent une bonne We d'ensemble -du temps . En hiver, ce
sont les bureaux du ministere des Transports etablis le long du fleuve et le s
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quelques navires,en transit qui fournissent les informations sur le temps et les
glaces . Au cours de 1'hiver 1969-1970, un avion :a ailes fixes .de .la Garde co=
tiere transmettra des rapports qui suppleeront a 1'insuffisance de ces renseigne-
ments. L'equipement electronique fait egalement : l'objet d'essais en vue de
fournir des renseignenients . meteorologiques . Actuellement, on_ dispose d'un
detecteur de brume installe a Batiscan qui ne couvre qu'une faible section du
fleuve. On dit que les difficultes eprouvees semblent plutot dependre :-de la
ligne de .transmission que de 1'appareil meme . D'autres detecteurs de brume
seront installes aux points les plus critiques d'es qu'on aura surmonte . •'ces
difficultes .

A toutes les stations de pilotes, ceux-c'i peuvent obtenir des informations
de la derniere heure sur 1'etat du temps et des glaces en signalant au
telephone un «numero de codeb (Code-a-zone) et, en ecoutant un rapport
enregistre, modifie suivant les changements des conditions .

Chaque station de pilotes tient une liste des navires se trouvant a proxi-

mite 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 1'autorisation par 1'entremise d'un centre de controle . On 1'in-
forme de la presence dans les parages immediats de batiments et 1'autorisation

ne lui sera donnee que si ceux-ci ne presentent aucun danger pour la naviga-

tion . Outre les renseignements qu'un pilote de rel'eve peut obtenir a la station

de pilotes de Quebec ou de Trois-Rivieres, le pilote qu'il remplace doit lui

signaler le trafic qu'il est susceptible de rencontrer . Comme . mesure supple-
mentaire de securite, le nouveau pilote peut obtenir immediatement des

informations par radiophonie en tres haute frequence, en appelant le centre

de controle avant d'arriver an point de compte rendu suivant .

Actuellement, le reseau sert dans une certaine mesure a controler les
deplacements, mais il ne faut pas confondre le controle du trafic avec la
navigation et la maneeuvre des navires . Le systeme n'a pas ete concu comme
procede de telecommande, d'une station terrestre, de la navigation on 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 reseau a tres haute frequence permet non seulement de fournir des infor-
mations, mais aussi de transmettre les ordres a executer . Le Reglement sur la
securite de la navigation sur le fictive Saint-Laurent prevoit une amende
maximale de $500 ou, a defaut, une peine maximale de 30 jours de prison
pour quiconque n'obeit pas a de tels ordres . L'article 12 de ce reglement se lit
comme suit :

=Le capitaine, 1'officier de quart, le pilote ou toute autre personne responsable
du navire devra, autant qu'il sera pratiquement possible de le faire, obeir imme-
diatement aux ordres de controle de la circulation donnes par un maitre de port
agissant dans le domaine de son autorite, par un fonctionnaire de la Garde cotiere
canadienne, par un agent de la Gendarmerie royale du Canada ou par un con-
troleur de la circulation maritime .-
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La validite de cette disposition au . regard d'un ordre . donne par ••un
controleur du trafic maritime est discutable, car ni le terme «controleur .de la
circulation maritimex ni les pouvoirs . d'une te lle personne ne sont definis dans
aucun reglement . Leur cas est different de celui des capitaines de port de
Montreal et de Quebec dont les fonctions sont defmies dans la Loi .sur le
Conseil des- ports nationaux et dans le reglement etabli . sous son empire (pour.

Montreal, cf. pp. 695 et suiv . ) .
En depit du nom equivoque donne au service d ans le texte anglais,

«Marine Traffic Controlr*, celui-ci n'est pas prevu (au moins pour le moment)
pour diriger les deplacements des navires sur le fleuve . Selon 1'avis aux
navigateurs n°, 243, du 7 mars 1969, traitant du systeme de controle du trafic
maritime, les -seuls ordres que le . .controleur de ce trafic peut donner, du
centre de controle, conce rnent le bon fonctionnement du service et ce qui se
rapprocherait le plus de la direction du tra fic serait la disposition interdisant a
un batiment de penetrer dans le reseau a moins d'en avoir obtenu 1'autorisa-
tion du centre de controle, ce qui, en fait, est an moyen de s'assurer de la
presence de batiments dans le reseau par l'interdiction d'y entrer sans autori-
sation prealable . Le controleur maritime n'a aucune autorite juridique pour
refuser ou retarder cette . autorisation . D'es qu'un batiment regoit 1'autorisa-
tion, le capitaine peut faire route a la vitesse que permettent les circonstances
et se rendre ou il veut ( sauf dans les iimites de la juridiction des capitaines de
port de Quebec et de Montreal) . Rien n'autorise le centre de controle a
diriger la marche d'un navire dans le reseau ou a 1'empecher de poursuivre sa
route .

En tant que service integre, le systeme permet aussi des radiocommuni-
cations sures, rapides et de grande portee par un reseau a tres haute frequence
servant a transmettre les instructions des autorites portuaires de Quebec et de
Montreal .

Avant I'organisation du «Systeme de controle de la circulation mari-
time>>, les autorites portuaires de Quebec et de Montreal ont utilise pendant

quelque temps leur service de radiophonie en tres haute frequence port-
navire, et bien qu'il donnat toute satisfaction dans les limites du port, on se
plaignit de la trop faible po rtee de transmission . On y a remedie par l'utilisa-
tion du reseau a tres haute frequence pour relayer les informations navire-
port . Les capitaines de port regoivent maintenant les demandes et les E.T.A..

des navires a 1'interieur du reseau et transmettent leurs ordres et autorisations
par 1'intermediaire des centres de controle . L'avis aux navigateurs n° 243

stipule qu'une autorisation du controle du trafic maritime ( permission

de faire route), c .-a-d. un ordre transmis de cette fagon, constitue pour le
capitaine d'un batiment 1'autorisation necessaire pour faire route, tra fic et

autres conditions le permettant . Ces autorisations sont subordonnees aux
reglements du port, reproduits dans 1'avis aux navigateurs, c .-a-d. qu'une

* Dans la version frangaise il • n'y a pas d'ambiguit6, le mot anglais Control ayant t;t€
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 apres qu'elle a ete accordee, . si le :navire n'a pas, .
appareille ; une nouvelle autorisation sera necessaire .

Par consequence indirecte de'ce service'd'informations, on a etabli des
moyens surs et tres efficaces de radiocommunications navire-terre et'na'vire--
navire . It est-souhaitable qu'on les~utilise a des fins particulieres,' a condition
qu'elles ne nuisent pas a 1'efficacite du service d'informations : . .

Le systeriie de controle du trafic maritime constitue surtout un moyen
d'assurer une plus grande securite de la navigation et it a ete conqu dans ce'
sens. L'objectif principal est de fournir des renseign`ernerits de la derniere
heure suitoutes les questions interessant la securite, p . ex:, It trafic, le temps
regnant, les obstacles dans le chenal, les aides de navigation et les pannes . On
y'est parvenu par la «ligne a postes groupes >> '(parry-line), c .-a-d. que tous
les navires presents dans un secteur sont en contact continuel avec leur centre
de controle en maintenant 1'ecoute sur la frequence de ce secteur . Les
batiments connaissent ainsi automatiquement la situation dans leur secteur ;,
par les rapports transmis par les autres batiments, les emissions regulieres et
les avis de securite . Grace au concept de la ligne a postes groupes, un navire .
ne peut changer la frequence de son radiotelephone sans en avoir prealable-
ment obtenu 1'autorisation du centre de controle . C'est pourquoi it est impor-,
tant aussi de restreindre l'usage de la ligne a postes groupes .a la transmission
d'informations utiles a ceux qui sont a 1'ecoute .

Les directives relatives au systeme de controle du trafic maritime speci-
fient qu'il n'est pas destine a remplacer les installations de communications
radiophoniques deja existantes . «Il n'existe aucun service de duplex, et les
correspondances' publiques et messages personnels ne seront- pas acceptes . D

La liaison entre la direction du service de controle du trafic maritime et
les services publics ayant rapport aux transports par eau, c.-a-d . lesautorites
portuaires, les autorites de pilotage, les agences maritimes regionales et Fad-
ministration de la Voie maritime du Saint-Laurent, a reduit considerablement
la necessite de la correspondance publique . Un batiment n'a plus a signaler a
1'agence maritime regionale, par 1'intermediaire d'une station cotiere, une aide
de navigation defectueuse puisque le rapport de securite adresse au centre de
controle sera, i:mmediatement retransmis a 1'agence concernee pour qu'elle
prenne les mesures necessaires . La direction du service de controle informe
les autorites de la Voie maritime de 1'approche des batiments qui s'y dirigent
et vice versa, si bien que ceux-ci sont dispenses de l'obligation de communi-
quer avec ces autorites ou le centre de controle pour leur faire connaitre leur
intention de penetrer dans la Voie maritime ou a 1'interieur du reseau .

Comme on 1'a deja dit, les communications navire-port par 1'interme-
diaire du reseau sont limitees aux demandes et aux, autorisations se rappor-
tant a 1'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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Toiitefois, bien qu'aucune -publication officielle n'en'`fasse mention, le centre ;

de controle transmettra a une entreprise de remorquage toute demande de .

remorqueur faite par un navire, ~sans doute parce que cela concerne la'
securite de la navigation dans le- port . Le besoin de cette aide depend du
poste d'amarrage attribue, de la densite du trafic et des conditions meteorolo-
giques .dans le port, informations fournies par 1'intermediaire du reseau et qui
ne peuvent etre donnees que lorsque le navire esb sur le point d'atteindre le .

port . Conformement aux dispositions prevues par le centre de Quebec,
chaque demande d'un pilote pour 1'aide d'un remorqueur est transmise imme-
diatement, par le centre de controle, a 1'entreprise de remorquage concernee .

Au centre de Montreal, le centre de commande demande aux navires passant
a Tracy s'ils auront besoin d'un remorqueur pour s'amarrer a Montreal et,
dans 1'affirmative, transmet, par ligne directe, la demande a 1'entreprise de
remorquage .

C'est aussi par le reseau que sont transmises a 1'autorite 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 1'avis aux naviga-

teurs no 243 . En ce qui concerne les navires montants, on n'y fait allusion'

que dans 1'avis aux navigateurs n° 30 (edition annuelle de 1969), exigeant

que les capitaines desirant un pilote, lorsqu'ils montent le fleuve, donnent un,

preavis minimal de 12 heures afin de s'assurer la disponibilite d'un pi'lote aux
Escoumins . On rappelle . aux capitaines que, s'ils ne peuvent entrer en com-

munication avec le centre de controle du trafic de Quebec par le canal 14 a
tres haute frequence . (156.7), ils doivent signaler a«Pilotes, Montreal ;>,
via une station radio cotiere, leur E .T.A . A la station de pilotage des Escou-
mins . On ne dit rien sur la fagon de transmettre les demandes de service de
pilotage a Quebec, Trois-Rivieres et Montreal ; la seule disposition a cet effet
stipule que le capitaine doit faire sa demande suffisamment a temps pour que
le pilote puisse alier a la rencontre du navire . En regle generale, un batiment
qui prend un pilote aux Escoumins continuera a le faire dans tout le reseau,
et dans la Voie maritime, s'i4 va a 1'ouest de Montreal, et vice versa . Le
Centre de renseignements sur le trafic, a Montreal, transmettra les renseigne=
merits relatifs aux deplacements d'un navire aux bureaux du service de
pilotage, en vue d'assurer un service d'affectations efficace . Les navires ne
disposant pas de 1'equipement a haute frequence sont avertis que leurs depla-
cements ne pouvant etre controles, ils peuvent souffrir d'un retard dans
1'affectation d'un pilote . La Commission estime que I'avis aux navigateurs qui
decrit le systeme de controle du trafic maritime devrait dormer des instruc-
tions detaillees sur la transmission des demandes, etc ., des navires aux autori-
tes de pilotage, comme on le fait pour la procedure a suivre pour les
communications entre les autorites 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 . reglenients sur le pilotage
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definissant . 1'avis de .demande d'un pilote, voir la, page 465 . Quant aux

details et renseignements que devraient contenir les avis aux_,navigateurs, voir
les pages 200 et 201 .

La Federation des armateurs du Canada, dans une lettre en date du 20
aout 1969 qu'elle adressait au ministere des Transports (piece 1538t), s'est
plainte au sujet de defaillances des communications entre les -stations cotieres
-du niinistere des Transports, le reseau et 1'autorite de pilotage dans ]a trans=

mission, des demandes de pilotage. Elle s'est plainte que certains de ses

b'atiments, bien qu'ayant envoye le preavis de 12 h via une station cotiere,
subirent un retard de 12 h, ou en furent menaces, a la station de pilotes des

Escoumins parce que le message s'etait egare dans le reseau ; quelques-uns de

ces batiments . a .qui on.avait refuse un pilote firent route sur Quebec sans en
avoir un a bord . La Federation des armateurs : ajoutait :

pNous avons un certain nombre de membres tres mecontents et .1a verification
des livres radio a terre justifie leur indignation d'etre penalises, pour une erreur
dont ils ne sont pas responsables. D

Les radiocommunications entre navires qui font route constituent actuel-
lement le meilleur moyen d'assurer la securite de la navigation lors des
rencontres et des depassements, surtout par mauvaise visibifite ; la tres haute
frequence donne les meilleurs contacts a faible distance et, comme i'appareil
a tres haute frequence des navires doit etre mis sur la frequence d'ecoute du
secteur, le contact radio doit etre etabli d'abord sur cette frequence .

Dans 1'avis aux navigateurs relatif au controle du trafic maritime, on ne
-traite des communications navire-navire que d'une-maniere generale, indirecte
et ambigue, au sujet de Pautorisation d'envoyer des messages supplementaires
de securite. de ]a navigation a des points autres,que les points obligatoires de
«compte rendup, lorsque les conditions le permettent : On avise les capitaines
'et les pilotes d'abreger- la conversation, compte tenu des - exigences de la
securite . La pratique actuelle concernant les radiocommunications supplemen-
taires navire-navire n'est pas mentionnee, comme la Commission estime qu'il
se devrait dans 1'avis aux navigateurs n° 243 . Comme auparavant, les pilotes
utilisent le radiotelephone pour les communications navire-navire• quand
ils le jugent necessaire lors des rencontres et des depassements . Le probl'eme

.de la saturation des circuits est toujours actuel . Apres discussion avec les
pilotes, les autorites exploitantes du reseau se sont efforcees de reduire, sans
diminuer le rendement, le nombre des messages entre les centres de controle
et les navires a transmettre par la ligne a postes groupes . On autorise les

pilotes a utiliser la frequence du centre de controle pour la -conversation avee
un autre navire, sous reserve d'un faible encombrement de la ligne ; sinon,

le . centre de controle donne alors l'ordre de passer sur .la frequence navire-

navire pour les manoeuvres a courte distance .

Pour les manoeuvres a 1'aide d'un remorqueur, •la pratique actuelle est de
ne ;pas. :signaler avec le siffiet ordinaire ou la sirene, mais de transmettre le s
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ordres en tres haute frequence . - Dans le port de Montreal, le canal` 6 est
'reserve' pour ce genre de conimunications . Des' dispositions semblables exi's-
tent dans le port de Quebec.

COMMENTAIRE

La creation du service d'informations, dont la designation en anglai s
.«Marine Traffic Controb, porte a equivoque, constitue un progres considera-
ble dans le domaine de 1'assistance a la navigation . Le systeme, en depit du
fait qu'il n'en est qu'a ses debuts, est . d'une haute efficacite . L'experience
permettra des ameliorations .

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 interesses

l'utilisent intelligemment, collaborent et signalent les lacunes et les deficien-

ces, en vue d'y remedier. .

Trop souvent par le passe les pilotes ont, individuellement, adopte une

attitude passive, sans se soucier d'une pleine collaboration . Lors des assem-

blees annuelles, l'insuffisance des radiocommunications fut regulierement i'ob-
jet-de discussions ; les plaintes etaient imprecises et les cas de defaillances ne

furent jamais signales aussitot, ce qui eat permis d'en deceler les causes et d'y
porter remede .

Le systeme de controle du trafic maritime est base sur la possibilite
d'etablir immediatement une communication efficace entre un centre de con-
trole • et tous les navires presents dans un secteur . 11 est done essentiel que
1'equipement radio soit toujours en bon etat de fonctionnement . La securite
etant en jeu, il faut disposer d'un excellent service d'entretien des appareils
radio portatifs . Ceux-ci devraient etre verifies en vue de s'assurer de leur
parfait etat de marche avant de les remettre au pilote qui regoit une affecta-
tion. Le pilote constatant une defectuosite devrait la signaler immediatement
au centre de controle par un message via une station cotiere par 1'emetteur
radiotelegraphique ou radiophonique du navire . Le centre de controle .devrait
en aviser le surveillant regional des pilotes qui lui-meme devrait, dans chaque
cas, faire proceder aux enquetes necessaires pour determiner la cause et
prendre les mesures voulues pour eviter que la defectuosite ne se renouvelle .
Il est parfaitement possible que la cause la .plus commune soit un manque
d'entretien auquel il serait facile de remedier a condition d'enqueter immedia-
tement et de rapporter les faits- a .1'autorite competente.

11 est aussi d'une grande importance que les informations donnees par le
service soient exactes et suffisantes pour etre fiables et utilisables . A cet
egard, les pilotes et les usagers du service devraient adopter une attitude tres
critique, -mais constructive . La collection, la "compilation et la diffusion des
informations constituent un processus complique toujours susceptible d'etr e
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anieliore : .Le :meilleur. moyen d'aidei les,responsables,du :systeme et,d'amelio-

rer~1'efficacite-du seiyice,-est-de signaler~ tout cas d'informations, fautives ou

incompletes .

Les navires sont tenus de arendre compteD Aux points de controle, et
ailleurs' chaque'fois que la securite de la navigation est en jeu . La Commis-

sion estime que les incidents que les - capitaines et les pilotes' sont tenus de

signaler immediatement incluent les violations des . Regles de route; des Regles

sur les abordages - et du 'Reglement sur la securite de la navigation sur le

fleuve Saint-Laurent : L'omission de signaler ces violations concernant la

securite a pour consequence que les contrevenants continuent a enfreindre-les

regles et Jes reglements jusqu'a ce qu'un accident s'ensuive .

L'interruption des communications au sein du reseau dont un certain

noinbre de batiments ont souffert dans la transmission des demandes de

pilotes est tres grave et exige qu'on y remedie immediatement et effective-

ment. Ce fut une mesure necessaire d'exiger que les avis transmis via une

station cotiere par des navires non equipes de la tres haute frequence soient

achemines par 1'entremise de la direction du controle du trafic ; 'd'une part, on

assure 1'uniformite . de la transmission de ces avis . a 1'Autorite de pilotage de

Quebec' et, d'autre part, on est avise qu'un navire dans 1'impossibilite de

satisfaire aux exigences . relatives a 1'autorisation du controle du trafic a

penetre a 1'interieur du reseau . Toutefois, il faut se souvenir qu'en faisant du

reseau .un . intermediaire entre les, navires et les autorites de pilotage (et les

-autorites :portuaires), le .ministere des . Transports a egalement assume la

responsabilite d'assurer la transmission rapide et efficace des messages .

L'autorite de piiotage aurait tort d'adopter une attitude passive et de
recourir de quelque fagon contre les navires, particulierement quand ils ont
ete victimes d'une defaillance du service . On devrait se rappeler que le
pilotage est, avant tout; un service rendu aux etrangers qui ne sont familiers
ni avec les eaux restreintes de la 'circonscription ni avec la masse toujours
cioissante des reglements, avis et publications se rapportant a la navigation et
au pilotage dans les eaux canadiennes . Il incombe au -service de pilotage . de
-procurer des specialistes capables de - conduire les navires et d'aider - les
'etrangers ' a observer les formalites et les exigences locales . ttant donne ~
1'absence d'accord international sur la procedure-'de transmission d'une

demande de pilote; on ne peut escompter que les navigateurs etrangers
puissent etre parfaitement au courant des diverses procedures etablies -dans
chaque circonscription- en' fonction des circonstances locales, :avec l'objectif

:principal ., d'ameliorer les,.conditions de travail des . pilotes .. Quand les pilotes
ne font pas du pilotage, leur ,premier devoir est d'etre disponibles a'la station

d'embarquement, a 1'arrivee des navires . Si 1'autorite de pilotage modifie, cette

exigence, elle devrait adopter une attitude .realiste et-.prendre; autant que: faire

,se peut, toutes, .les dispositions raisonnablement necessaires ; pour ;eviter; :aux
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transports par eau .les inconvenients possibles, tout en maintenant .une pleine
efflcacite, meme si cela implique de prevoir une reserve de pilotes . A la station
du large .

Ce n'est qu'en cas de mauvaise foi ou de refus delibere de satisfaire a
1'exigence que 1'6n pourrait prendre des mesures repressives, a condition que
la legislation pertinente 1'autorise, ce qui n'est actuellement pas le cas (Cf.
Titre I, pp. 257 et suiv .) .

Une mesure preventive possible serait que le service des affectations des
Escoumins prenne l'initiative de s'assurer, par des messages via une station
radio-cotiere, des besoins en pilotage des navires entres a 1'interieur du re-
seau sans s'etre conformes aux exigences concernant la demande d'un pilote,
a moins d'avoir la certitude qu'un batiment n'en emploie pas . Il faudrait
alors que la station des Escournins soit informee de toutes les entrees de
batiments dans la circonscription.

Une -mesure complementaire consisterait a enqueter chaque fois qu'une
demande de pilote n'est pas reoue . Le systeme de controle du trafic maritime
repose sur un ensemble . de dispositifs electroniques compliques sujets aux
pannes mais, leur fonctionnement etant assure par des hommes, 1'erreur
humaine en sera la principale cause . Ces deux types de defaillance sont
surtout susceptibles de se produire pendant la periode d'organisation . L'effi=
cacite et la fiabilite ne seront atteintes qu'en signalant et en examinant
rapidement chaque cas . Si Pon constate que la station des Escoumins n'a pas
rep une demande de pilotage, le surveillant . devrait s'enquerir aupres du
navire si 1'avis a ete ou non transmis . Dans la negative, il devrait en informer
1'autorite de pilotage et celle-ci devrait entrer en contact avec le capitaine et

1'agent pour attirer leur attention sur 1'exigence de la procedure et obtenir
leur collaboration future . Si, d'autre part, il apparait que 1'exigence ait ete
respectee, le surveillant devrait le signaler sans tarder a la direction du
controle du trafic en vue d'enqueter immediatement sur la defaillance, sa
cause, et prendre immediatement les mesures necessaires .

Une autre precaution supplementaire consisterait a instituer un mode de
double verification, p . ex., pour les batiments non, equipes de la tres haute
frequence, la station de pilotage des Escoumins serait tenue d'accuser recep-
tion de la demande au navire concerne, via le reseau de stations cotieres . Si
1'on donnait suite a cette proposition, il serait bon d'inserer une disposition
dans les directives concernant les demandes de pilotes aux Escoumins et

exigeant que les navires en fassent la repetition s'ils n'ont pas requ d'accuse
'de reception au bout d'un certain temps, p . ex., une demi-heure .

La Commission estime que les publications officielles traitant du systeme
de controle du trafic maritime devraient contenir tous les renseignements
pertinents, afin que les usagers ne soient pas obliges de se referer a d'autres
avis aux navigateurs ou 'reglements . Si certaines dispositions figurent dans les
reglements; la Commission est d'avis qu'il faudrait en'reproduire les extraits
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voulus afin que la totalite des informations figure dans un seul . document et

queTavis aux navigateurs actuellement en vigueur -(n° 243, du, 7 mars 1969)
devrait couvrir toute la gamme des communications relatives au pilotage qui

peuvent etre faites par 1'entremise du reseau de controle du trafic maritime,
ce qui permettrait aux autorites de pilotage de disposer de tous les details

voulus pour etablir convenablement les affectations des pilotes jusqu'a ce que
les navires atteignent leur destination a 1'interieur du reseau ou quittent

celui-ci . L'avis aux navigateurs devrait enumerer toutes les exigences relatives
aux demandes de pilotes faites 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 s'agisse d'un mouve-

ment ou d'un trajet vers 1'amont ou vers 1'aval dans .le . reseau . Les pilotes

etant affectes aux navires selon leur classe, cette publication devrait enumerer
les renseignements dont 1'autorite de pilotage a besoin, p . ex., jauge, type,

navire desempare ou unite de navigation composite .

11 faudrait definir clairement la procedure a suivre pour 1'utilisation' de la

radiophonie en tres haute frequence pour les communications navire-navire

lors des rencontres ou des depassements, en se souvenant que les regles non

ecrites etablies par les autorites du controle du trafic et par les pilotes sont

ignorees par un grand nombre de navires -frequentant le Saint-Laurent,

c-a-d. ceux qui n'emploient pas de pilotes .

Si 1'on donne- suite a la suggestion de la Commission (Cf. p . .200), I'avis

aux navigateurs devrait aussi stipuler que les pilotes sont autorises a commu-
niquer, avant de monter a bord, avec les navires auxquels ils sont affectes,
en vue d'obtenir tous les renseignements pertinents qu'•ils doivent avoir sur

les caracteristiques de ces navires et leurs aides de navigation ; 1'avis devrait

definir la procedure a suivre . Celle-ci serait semblable a celle qui est adoptee

officicusement pour les communications navire-navire .

(iii) Telecommunications

Depuis 1'etablissement des . telecommunications, le ministere des Trans-

ports a maintenu, comme service aux transports par eau, un reseau - de

stations . radiomaritimes dans le but d'assurer la securite et . de faciliter le

mouvement des navires . Les batiments etant autorises -aussi a tirer parti

de - ces moyens de communications navire-terre, 1'utilite secondaire est
devenue 1'echange de correspondance publique et privee . Sauf pour la corres-

pondance officielle, les stations radiomaritimes servaient de relais entre les

navires et . les . compagnies de telegraphe et de telephone :

A 1'epoque des audiences de la Commission, les stations radiomaritimes

cotieres etaient .les seuls moyens de communications navire-terre .' Depuis ;
comme nous 1'avons deja dit, dans la section du fleuve Sept-Yles-Montreal, le

reseau :. a_tres haute frequence du systeme de controle du trafic maritime a
partiellement remplace et . double la . .fonction , de service: public des ,,station s
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radio-cotieres . On prevoit que dans cette section il 1'assurera completement,
sauf que ces dernieres constitueront un moyen de communication de secours
en cas de panne-de 1'equipement a tres haute frequence, des qu'il-deviendra
obligatoire pour les navires d'avoir la radiophonie en tres haute frequence .
Dans 1'intervalle, puisqu'un certain nombre de batiments n'en sont pas equi-
pes, les stations radio-cotieres qui couvrent ce secteur du fleuve continueront
a diffuser les renseignements concernant ]a securite par les avis a la naviga-
tion et des emissions meteorologiques . Elles devront aussi continuer a trans-
mettre la partie de la correspondance officielle consideree comme service
accessoire pas le controle du trafic maritime, p . ex ., les demandes de pilotes
et de libre,pratique et les demandes et instructions relatives a 1'amarrage dans
les ports, de Quebec et de Montreal . Les stations restent le seul moyen de
transmettre la correspondance radio destinee aux autres ports et lieux
d'amarrage .

Au dela du secteur desservi par- le reseau, c .-a-d. a i'est de Sept-Yles et

dans la riviere Saguenay et, a 1'interieur -du reseau, pour les communications

navire-terre, il n'est pas permis de transmettre par le reseau a tres haute

frequence; le reseau cotier est le seul moyen de radiocommunication d' ► sponi-

. ble pour 'les assurer . -

L'ere des telecominuriications navire-terre a eu de grandes repercussions

sur le pilotage en permettant, entre autres, une organisation plus efficace et

moins couteuse, tout en ameliorant sensiblement la situation des pilotes .
Toutefois, les 'dispositions statutaires- regissant le pilotage n'ont pas ete modi-
fiees ; il en resulte qu'elles sont desuetes, non conformes a la situation de fait

et que la pratique suivie, bien qu'autorisee, est illegale (Cf . Titre I, pp. 257-
258) .

A 1'origine, il n'existait aucun systeme de communications et les pilotes

ne pouvaient connaitre a 1'avance 1'arrivee d'un batiment, mais seulement

lorsqu'ils 1'apercevaient a 1'horizon . Ils ne savaient jamais le nombre de
batiments qui se presenteraient un jour donne, ni a quelle heure Pun d'eux
arriverait . Alors, comme maintenant, le pilote restait lui-meme responsable de
sa disponibilite et il a toujours ete de regle qu'un batiment ne doit pas
attendre par suite du manque de pilotes . A cette epoque les pilotes devaient
rester a la station du large durant toute la saison de navigation, sauf quand ils
assumaient le service sur un navire . Entre les affectations, ils etaient autorises
a sejourner a Quebec, et seulement pour une courte periode ; ils devaient
ensuite retourner a la station du large . Ils ne pouvaient alors rester a 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 prets .a embarquer sur les navires montants, de
man.iere a minimiser les retards possibles, et - recueillaient rapidement les
pilotes . qui debarquaient des navires descendants . .
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Avec 1'avenement des telecommunications ; le sort des pilotes s'ameliora
considerablement, car les informations donnees a 1'avance sur 1'arrivee des
navires (E.T.A.) permirent une . organisation du service qui les dispensa de
croiser constamment a la station d'embarquement . Les bateaux-pilotes n'ap-

pareillaient que pour 1'arrivee des batiments et avec seulement le nombre
voulu de pilotes . On put etablir un regime d'affectations permettant a ceux-

ci de rester chez eux entre les affectations . Le mode fondamental des affecta-
tions ne repose plus sur le trajet aller et retour ; celles-ci . sont . donnees a

chaque extremite de la circonscription, c .-a-d .- a .la . station du large et a

.Quebec . ,

Les telecommunications se sont egaiement averees tres utiles pour, le
pilote dans l'accomplissement .de ses fonctions, .car il pouvait obtenir d'avance
des renseignements sur le temps et sur le trafic et, pouvait prendre , des
dispositions pour 1'amarrage avant que le navire n'arrivat au poste assigne .

Le service navire-terre etant une aide de navigation, releve du ministere
des Transports . tfant donne 1'existence daris ce 'ministere d'uri service
semblable, hautement organise de communications sol-air, 1'6rganisation,
t'entretien et 1'effectif du personnel des stations necessaires pour le service
maritime' furent confies aTune des - directions du'ministere- des Transporis
'dont relevent les services - aeronautiques : la Direction des telecommuni-
cations et de=1'electronique, ~Services de 1'Air . Pareillement, sur le plan local,
cette responsabilite n'est pas de la competence de .1'agent maritime regional,
mais de celle de 1'agent regional des telecommunications :et de .,l'electronique ;
dont la fonction est de s'occuper des communications aeronautiques et mariti-
mes et, dans une certaine mesure, des telecommunications commerciales .

Les stations radio qu'exploite le service maritime sont, aussi appelees

stations cotieres . Leur fonction primordiale est la securite maritime; les autres

correspondances . viennent en second lieu . La securite prevaut .

Le service de securite comprend la diffusion des messages de detresse ;

les signaux d'urgence et de securite ; les emissions meteorologiques que dirige

la Direction de la meteorologie du ministere des Transports, les avis a la

navigation et toutes informations utiles en general dux navigateurs . Le' service

de correspondance publique comprend 'le . service telephonique 'personne a

personne avec la terre, appele communement ,<<service duplex2, .

Ce service fonctionne sur la radiotelegraphie (WT) et la radiophonie,
(RT) . En radiophonie, on utilise la haute frequence (HF) et la tres haute
frequence (VHF) . La haute frequence . porte plus loin, mais,son efficacite est
souvent reduite par des interferences ; la tres . haute frequence est limitee a

Phorizon visible, mais exempte d'interferences .

Lor's des audiences de la Commission, la- reception radiotelegraphique
etait-excellente dans la circonscription de Quebec ; mais on n'y recourt pas
normalement, car la procedure est incommode et lente et oblige un pilote a
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passer par 1'intermediaire d'un operateur . Un grand nombre de batiments
sont equipes de la radiophonie en haute et en tres haute frequences . Par suite
d'absence 'de stations terrestres a tres haute frequence de cou rte portee, le
radiotelephone a tres haute frequence ne pouvait servir que pour les commu-
nications de portee relativement courte navire-navire et navire-po rt . 11 existait
dans la circonscription un grand nombre de zones ou les navires se trouvaient
sans radiocommunications, par suite -des interferences qui entravaient les
contacts avec le reseau des stations cotieres .

Comme toutes les autres aides de navigation, le se rv ice de controle du
trafic maritime et le service de securite de la station cotiere, c .-a-d. les
messages de detresse, d'urgence et de securite des navires, sont gratuits . En ce
qui concerne la correspondance publique, la transmission des E .T.A. et des
demandes de pilotes adressees aux autorites de pilotage est egalement

gratuite .

Pour ce qui est . du service de telecommunications, la circonscription de
Quebec releve de 1'agent regional des telecommunications et de I'electronique,

dont le bureau a Montreal est le bureau principal de la province de Quebec

que le ministere des Transports designe sous le nom de region de Quebec .
Les stations radio-cotieres de cette region sent situees a Montreal, Trois-

Rivieres, Quebec, Mont-Joli, Riviere-aux-Renards, sur la pointe orientale de
la peninsule de Gaspe, et Sept-Yles . En 1963, une autre station etait en
construction a Riviere-du-Loup . ,

Quelques annees auparavant, une station radio existait a la pointe Noire,
a 1'embouchure de ]a riviere Saguenay, et installee initialement dans le phare

pour remplacer le telephone comme moyen de communication inte rieur du
Service des signaux, c.-a-d . pour signaler les mouvements des navires entrant
ou sortant de la riviere Saguenay. E lle n'etait pas officielle puisqu'eile ne
relevait pas de la Direction des telecommunications ; toutefois, officieusement,
les navires l'utilisaient largement parce qu'elle se trouvait situee en un point
ou les navires traversant des -zones mortesA des radiocommunications
,(c .-a-d . qu'ils ne pouvaient entrer en communication ni avec Quebec ni avec
Mont-Joli), pouvaient communiquer facilement avec la pointe Noire . Cette
station se revela d'une grande utilite parce qu'elle fou rn issait des informations
de derniere heure sur le temps regnant a 1'embouchure du Saguenay et qu'elie
servait aussi beaucoup pour la correspondance des equipages des goelettes
qui envoyaient des messages a leurs familles par cette s tation plutot que par
Mont-Joli, beaucoup plus eloignee . En rendant ce serv ice supplementaire aux
transports par eau, la station outrepassait les dispositions des reglements
regissant les stations radio-cbtieres : Quand on transfera la station de pilotes
de Pointe=au-Pere aux Escoumins et que les installations radio de Riviere-du-
Loup furent ameliorees, le besoin d'un se rvice de radiophonie . a la Pointe
Noire diminua et 1'on decida de le supprimer -(piece 1461c) .
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, Bien-que les pilotes et les armateurs aient alors proteste, il semble qu'ils
s'accoutumerent rapidement a 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 reouverture devant la Commission.

Les stations cotieres de Montreal, Quebec, Mont-Joli et Sept-Iles sont
situees aux aeroports de . ces villes . Elles s'occupent des trafics aerien et

maritime, mais un operateur different - est affecte a chaque categorie de

communications.

En 1'absence de station intermediaire entre Mont-Joli et Quebec-une
distance d'environ 190 milles-les communications 'se sont revelees insuffi-
santes et parfois totalement inexistantes pour les batiments dans la riviere,
Saguenay ou dans le chenal du nord, sauf dans les parages de File d'Orl6ans .

Cette lacune dans les communications non seulement augmentait les dangers~
de la navigation puisque'les batiments,presents dans ces zones ne pouvaient'

recevoir les messages de securite .ni les emissions meteorologiques, mais elle,
reduisait considerablement 1'efficacite 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 probleme fussent connues depuis fort longtemps, ce

n'est qu'a la suite de protestations :reiterees qu'on a, recemment, pris les

mesures necessaires .

L'efficacite -des radiocommunications depend de differents -facteurs : fre-
quence. . (HF, ou VHF), puissance des ,appareils a bord ou a terre, volume de,

trafic sur les frequences .disponibles, interferences et caractere particulier des

terres environnantes . Les communications en tres haute frequence ont une
portee limitee a la ligne d'horizon . L'intensite des signaux sur les frequences,
ordinaires depend des conditions atmospheriques . et, pendant le jour, les
difficultes de transmission s'accroissent avec la distance. On peut y remedier-
en augmentant la puissance d'emission, mais la plupart du temps la puissance

des appareils de bord est faible. Les radiocommunications dans la riviere
Saguenay sont rendues tres difficiles par les terres montagneuses et'entre Les
Escoumins et File d'Orleans (en particulier dans le secteur banc Brule-ile
aux Coudres) il est rare de pouvoir entendre ou atteindre la station de°

Quebec. La masse metallique du pont de Quebec intercepte, dans les parages,
les communications en haute frequence, alors que les tres hautes frequences,
ne sont pas affectees .

La Commission apprit que les progres de 1'electronique et 1'equipement

moderne permettent de surmonter les difl'icultes de transmission qu'occasion-
nent un _ environnement defavorable at la faible puissance de nombreux
appareils radio de bord: deplacement des antennes, stations de relais et choix
de sites les plus favorables pour de nouvelles stations radio .

Avant Pavenement dti radar, les navires, habituellement ; ralentissaient
at mouillaient des que la visitiilite devenait mauvaise . .L'element temps . n'avait
pas alors 1'importance qu'il presente maintenant ; les batiments etaient plu s
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petits et plus lents, et, meme par beau temps, on considerait 'qu'il - etait
preferable de mouiller pour attendre une maree favorable, plutot que d'avancer
peniblement sur le fond en luttant contre le courant . -

Les radiocommunications rapides et sures n'etant pas aussi necessaires
qu'aujourd'hui, les capitaines et les pilotes s'etaient habitues a 1'insuffisance
des communications et s'en accommodaient . On n'enregistrait aucun detail.
et on ne- signalait pas les difficultes eprouvees : Les plaintes 6taient d'un'
caractere general et generalement formulees lors de 1'assemblee annuelle

des pilotes, • comme on 1'a vu, entre autres, par le temoignage du pilote
Edmond Pouliot . Le 5 juin - 1963, il pilotait- le s/s Sylvia de "Port-Alfred 'a
Quebec . Vers 11 h 30 ou minuit, alors qu'il se trouvait a environ cinq milles
a Pest du cap Brule, il essaya de communiquer avec la station radio de
Quebec pour donner son E .T.A., afin qu'un pilote de releve let disponible
a Quebec pour le trajet vers Montreal : Il ne put etablir la communication
avant 1 h 15 dti matin, a peine 40 minutes avant son arrivee, alors que le

navire se-trouvait entre Saint-Jean (ile d'Orleans) et Quebec . ll avait essaye
toutes les 5 minutes ; sur la tres haute frequence et la haute frequence ; il avait
la certitude que son appareil fonctionnait bien, ayant communique avec un
autre navire quiAui avait indique que son signal etait puissant et clair.-
Cependant, il ne porta pas plainte quand il atteignit finalement VCC Quebec . •

A la mi-juillet 1962, il avait egalement eprouve des difficultes de radio-
communications a bord du m/v Irving Glen . II attendait un ordre concernant
1'amarrage a Quebec, mais il ne le regut jamais, si bien qu'il en resulta 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 Quebec ou de 1'appareil du bord ; mais, la encore,
il ne fit ni rapport ni enquete .

Un autre pilote temoigna avoir eprouve des difficultes a atteindre Quebec
entre 1 h et 5 h du matin, c.-a-d. pendant le quart de nuit. En 1961, il dut

amarrer un navire suedois sans 1'aide d'un remorqueur parce qu'il ne put
contacter Quebec par radio au cours de la nuit afin d'en faire la demande . .
Il ne porta pas directement plainte, sauf qu'il mentionna le fait a l'assemblee

generale des pilotes lors des discussions sur les radiocommunications .

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

=En montant des Escoumins a Quebec, a bord du navire yougoslave Metohija,
-1'operateur radio rendit compte de 1'impossibilite d'atteindre la radio de Quebec
en vue d'obtenir la libre pratique par radio . 11 appela de 12h a 18h . Le pilote
declara que faute de l'obtenir il s'ensuivrait un retard 'a Quebec et qu'il etait ne-
cessaire d'adopter d'autres mesures . De fait, en passant Saint-Jean, il fit hisser l e
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pavillon et, les . signaux,lumineux de quarantaine .et, en passant devant le phare, il,
donna . pl'usieurs retentissants coups de, sirene . Tout cela . pour faire . savoir au
gardien de ph-Eire qu'il eut a telephoner a la statiori radio . Cela fut efficace, car
10 minutes apres le passage devant'Saint-Jean ; 1'operateur apparut sur la passerelle
avec la pratique radio demandee . Ce fut ainsi qu'un moyen anachronique. permit
d'activer un moyen moderne . D

L'une des - raisons de ces difficultes ~provenait, entre - autres, du nombre
insuffisant d'operateurs a la station de Quebec. M: J. Iftmile' Cloutier, un
employe de la societe Marconi-exploitante diu reseau de telecommunications

jusqu'en 1957, alors qu'il fut . confie a bail au ministere des Transports-

et .qui, apres 21 ans de service, prit sa retraite comme chef operateur adjoint
de ,la station de Quebec, en' 1960, fit remarquer- que, -cette annee-la, cinq
operateurs assuraient un service de 24 heures par jour . A son avis, son

personnel etait insuffisant pour satisfaire a la demande normale . A cette

epoque, le service ne comportait qu'un poste, c :-a-d . qu'un -seul operateur
assurait le service a un moment donne . Surcharge de travail, il ne pouvait

satisfaire aux demandes . 11 devait negliger certains canaux, car il ne pouvait
s'occuper de cinq circuits en meme temps, en particulier lorsque des paque-

bots montant le fleuve envoyaient de longs et nombreux messages, certains
en code, qu'il devait retransmettre . Toutefois, la frequence d'appel . etait

toujours laissee a .plein volume, en cas de signaux de detresse ou d'accidents,
si bien qu'il fallait baisser le volume des autres canaux . Il arrivait ainsi quo

1'appel d'un autre navire demeurat sans reponse tant que 1'operateur etait
occupe a une autre tache qui pouvait parfois durer une demi-heure .

A mesure que le besoin d'un reseau approprie 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

goelettes du fleuve devenant equipees de bons appareils de telecommunica-

tions, leurs capitaines joignirent leurs plaintes et leurs demandes a celles des

pilotes .

Par plusieurs propositions adoptees lors des reunions de la Corporation

des pilotes, de 1957 a 1963, les pilotes demand'erent au ministere des Trans-
ports de prendre les mesures necessaires, entre autres, d'assurer des radio-

communications appropriees et sures entre le trafic du fleuve et . la station

VCC de Quebec, d'etablir un systeme de controle du trafic maritime dans le

port de Quebec et d'exiger le bilinguisme de tous les operateurs du ministere

des Transports affectes au Saint-Laurent et a la Voie maritime (piece 584) .

On prit graduellement des mesures pour remedier a la situation . Vers

1960, on proceda a une etude, entre Montreal et le Golfe, pour mesurer la
puissance de transmission des stations cotieres situees dans ce secteur . Cepen-

dant, cette etude ne couvrit pas la riviere Saguenay. On constata qu'a 1'est de

1'ile d'Orleans, et jusqu'a 1'embouchure du Saguenay, des caracteristiques
geologiques telles que des depots de minerai de fer rendaient les transmission s
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difficiles . Le chantier maritime de Lauzon broui:llait la principale station
cotiere, situee alors sur les hauteurs de .Lauzon, et qui fut deplacee a 1'aero-
po rt de 1'Ancienne-Lorette . En outre, des etudes sur place furent faites en
vue de trouver de mei lleurs emplacements pour les antennes emettrices et
receptrices . A la suite de ces etudes, on. decida d'ajouter des stations recep-
trices a Saint-Michel, a quelque .15 milles en aval de Quebec, et a Riviere-du-
Loup. A cause du programme d'austerite de 1961, . on remit a plus tard
1'amenagement de cette derniere .

Le 18 juillet 1961, le surintendant regional rendit compte au surinten-
dant du pilotage, a Ottawa, qu'iI avait procede a des investigations sur le fait
qu'un ce rtain nombre de navires montants avaient atteint Quebec sans faire
parvenir un E.T.A. Il constata que dans les parages du cap aux Oies les
radiocommunications avec la station de Quebec s'interrompaient . On . en
refera a la Direction des telecommunications a fin qu'e11e prit les mesures
provisoires necessaires en attendant la construction de la station de Riviere-
du-Loup, car la situation occasionnait de serieuses difficultes administra-
tives a la station de pilotage de Quebec . Le deplacement des antennes recep-
trices apporta quelques ameliorations .

Le 9 mai 1962, les pilotes se plaignaient encore, en depit du fait que;
pour eviter que la possibilite du retard a repondre a un appel puisse dependre

du manque de personnel, on avait ajoute un second poste d'operateur a la
station radio de Quebec . On fit une enquete au sujet des plaintes des pilotes
et on les trouva fondees . On pri t des mesures pour remedier a la situation qui
s'ameliora sensiblement, mais il arrivait encore que l'on eprouvat parfois des
difficultes entre 1'ile au Coudres et le cap Brule .

En juillet 1963, la station de Quebec ne recut 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 Riviere-du-Loup ne fonctionnait
pas encore . On avait accepte, le 23 juillet 1964, la soumission pour sa
construction et l'on prevoyait qu'elle serait terminee en 1965 . Toutefois,
comme nous 1'avons deja dit, la station de Quebec avait maintenant deux
operateurs assurant la veille jour et nuit . On avait installe un nouvel emetteur
de relais a Saint-Michel et un nouveau recepteur de relais a Beaumont et 1'on
prevoyait que tous deux fonctionneraient bientSt. L'objectif etait d'ameliorer
les -communications avec la zone du cap Brule . En outre, au debut de la
saison de 1964, on etablit un second poste d'operateur a Mont-Joli, afin
d'eviter tout retard possible lorsque 1'operateur serait surcharge de travail .

La . station de Riviere-du-Loup fut finalement ouverte et, dans un
memoire au sous-ministre, en date du 30 aout 1965 (piece 1461n), les
pilotbs du Quebec signalaient qu'ils avaient constate une amelioration notable
des'radiocommunications dans la circonscription'de pilotage de Quebec . ;
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COMMENTAIRE . -

On a remedie a une situation deplorable par 1'amelioration du reseau a
haute frequence des stations radio=cdtieres qui permet maintenant des com-
munications satisfaisantes dans la circonscription . Toutefois, 1'amelioration

majeure fut 1'etablissement du systeme de confrole du• trafic maritime grace
auquel on peut dorenavant fournir un service de communications efficace,
rapide et sur aux navires equipes de la tres haute frequence, quarid it s'agit de
questions interessant la securite de la navigation et la rapidite du trafic

maritime .
(6) NAVIGATION EN HIVER .

La question de la navigation en hiver sur le Saint-Laurent West pas

nouvelle . En 1932, dans son rapport «$tudes sur les ports nationaux, 1931-
1932p, sir Alexander Gibb ecrivait (piece 1465, pp . 111 et 112) : aD'apres

les registres, on constate qu'en fait, dans le passe, a tout moment en hiver, des
navires sont arrives a Quebec ou en sont partis .2, Cependant, apres etude de

la question, 11 se pronongait alors contre 1'organisatioli de la route d'hiver sur
le Saint-Laurent aux depens des fonds publics:

=I1 est cependant certain que les frais et le travail que necessite le maintien

de 1'acces a la -mer seraient disproportionnes aux avantages . Les risques de dangers

et de retards seraient considerables, particulierement durant les tempetes de neige

qui surgissent soudainernent et durent vingt-quatre heures et plus .

La preuve invoquee repose sur des conditions extremement favorables plutot

que normales ; on passe le pire sous silence . Je pense peu .probable que les arma-

teurs ou les . assureurs reconnaissent jamais le fleuve Saint-Laurent comme une
route d'hiver. En fait, cc serait mettre en jeu la reputation 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 recemment, la situation n'avait pas change ; cependant, au cours

de la derniere decennie, un nombre toujours croissant de batiments ont ete
renforces pour la navigation dans les glaces et d'autres, specialement construits
dans ce but. La navigation en hiver, bien que sur une echelle restreinte, est
maintenant un fait jusqu'a Montreal, mais non au dela, puisque la Voie
maritime est fermee .

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

a) la fin de la saison normale de navigation, alors que la glace se
forme et que les aides flottantes ont ete enlevees ; de nombreux
batiments non renforces contre les glaces 'frequentent encore la
circonscription ;

b) la saison d'hiver proprement dite ; alors que seuls peuvent tenter la
navigation les navires renforces et equipes pour franchir les glaces ;

c) la fin de 1'hiver, semblable a la periode (a), alors que des glaces
couvrent encore le fleuve et que-les aids flottantes n'ont° pas ete

reinstallees ; un grand nombre de batiments non armes frequentent
la -circonscription ;
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d) une breve periode, au- cours de la periode (c), alors . qu'entre
Quebec, et Montreal on .interdit la navigation dans certains secteurs
des chenaux aux batiments de tous types . C'est la periode de
debacle ; - d'immenses bancs de glace epaisse, detaches de la rive
sous 1'influence du temps plus doux et des marees, envahissent Jes
chenaux. An cours de cette periode, les batiments doivent s'eloi-
gner des zones restreintes, pendant quelques jours, jusqu'a ce que
les bancs de glace disparaissent .

Du ler decembre au 8 avril, on rencontre beaucoup de glaces dans tous

les chenaux et la visibilite est souvent reduite par des tempetes 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 (bouees d'hi-

ver, a fuseau) ne portent pas de feux et l'on ne peut s'y fier, car elles sont

souvent recouvertes de glace et deviennent invisibles . On ne pent non plus

compter sur leur position, car elles peuvent s'etre deplacees . Les capitaines et

les pilotes doivent s'en remettre presque entierement aux amers et aides de

navigation installes a terre ; on a remedie a la difflculte de les reperer sur un

fond blanc en hiver en les peinturant d'une couleur orange vif et
phosphorescente .

Toutes les aides terrestres fonctionnent habituellement durant la periode
(a), c .-a-d. jusqu'a la fin de decembre . Pendant la periode (b), du ler janvier

an 31 mars, quelques-unes sont eteintes ou ne sont pas surveillees ; elles sont

done hors de service, sauf lorsqu'on prevoit 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 accoutumes aux diffi-
cultes susceptibles d'etre rencontrees . Elle exige une technique particuliere et,

facteur determinant, un batiment construit a cette fin .

Un navire non renforce devrait normalement eviter d'entrer dans un
champ de glace et, si 1'espace disponible le permet, le contourner . Cependant,
s'il doit y penetrer, il faut qu'il ralentisse d'abord, pour diminuer le choc sur
sa coque non protegee, puis mettre en avant toute pour ouvrir la voie . Si 1'on
rencontre de lourds amas de glace dans des chenaux restreints, il est prefera-
ble de quitter le chenal et attendre une amelioration . Mouiller dans les glaces
presente certains risques, a cause du danger toujours possible d'etre entraine
par le champ de glace; l'officier de quart doit done verifier constamment la
position du navire . Occasionnellement, si les glaces derivent, on utilise les
machines pour maintenir la position.

Il est toujours possible qu'un navire se trouve immobilise dans les
glaces, meme lorsqu'i.l est specialement construit pour la navigation d'hiver .
Presque toutes les saisons, des navires sont bloques dans un champ de glac e
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sur le Saint-Laurent et derivent en amont et en aval pendant des heures . Les-,

pilotes Font experimente dans, le passe, * surtout entre le cap Brule et le cap

Martin. Meme des brise-glace se sont trouves pris .

La collision du m/v Prins Mauritz, 2,136 tjn, et du transporteur de vrac
m/v Middlesex Trader, 8,93.0 tjn, au large de Saint-Nicolas, le 6'avril 1965
(piece 1470c), illustre les dangers particuliers de la navigation en hiver . :

L'accident eut lieu a la fin de la saison d'hiver, mais, a proprement

parler, pas dans la periode de debAcle . Cependant, il fallait s'attendre a

rencontrer d'enormes champs de glace . Conformement au reglement de la
circonscription de Montreal, deux pilotes etaient a bord de chacun des
batiments qui montaient a travers les glaces brisees . A 1'extremite ouest de la
barre de Saint-Augustin, le navire de tete, le Prins Mauritz, rencontra un
vaste champ de glace qui obstruait le fleuve et se trouva pris . Le pilote ' ad-

joint contacta immediatement le Middlesex Trader, aperqu auparavant a
environ deux milles sur 1'arriere et lui fit part de leur situation par radiopho-

nie en tres haute frequence. Le Middlesex Trader accusa reception . Le Prins
Mauritz se trouvait dans un champ de glace gisant a babord avant 'du

Middlesex Trader, en dehors du chenal, vers le sud . Le Middlesex Trader:
continua en avant toute sur une route qu'on estimait faire passer a environ

800 pieds de 1'autre batiment, mais lorsqu'il penetra dans le champ de glace,,
il fit une embardee soudaine sur babord, en depit des <<a droite toute>> et

<<stoppez les machines3. suivis de. <<en arriere toute>>, et le Middlesex Trader

aborda le Prins Mauritz immobilise .

Lors d'une enquete preliminaire tenue le lendemain . de la collision, on

constata que les pilotes du Middlesex Trader avaient eu a faire face a une

situation exigeant non seulement du jugement, mais une decision immediate .
Le rapport de 1'enqueteur dit :

=I1 etait impossible de virer de bord, a cause de 1'etroitesse du chenal et il,
etait dangereux de rester 1'a et de courir le risque d'etre pris dans ce champ de

glace en derive. En bref, le Middlesex Trader ne pouvait que continuer a faire

route et il s'agissait de decider ou de le faire en avant toute dans 1'espoir de pas-
ser a travers la glace ou reduire de vitesse et risquer de se trouver pris comme

1'etait le Prins Mauritz .

Comme le Prins Mauritz etait en dehors du chenal, on d 'ecida de continuer
en avant toute dans 1'espoir que le Middlesex Trader, plus gros, passerait 1a ou
un batiment plus petit avait echoue

. Cependant, en frappant cette glace epaisse, le Middlesex Trader fit une em-
bardee sur babord et il continua dans cette direction, bien que la barre fat mise
a droite, et il aborda obliquement le Prins Maurtiz . Le Prins Mauritz etait . alors

a environ 800 pi . hors du chenal . La lenteur de la machine a partir' en arriere
contribua sans doute a 1'accident ; mais rien n'indique qu'on ait averti les pilotes de
cette faiblesse des qualites maneeuvrieres du navire .

Nous attirons votre attention sur le fait que cet accident fut le resultat des
dangers normaux de la navigation dans les glaces, et que doivent prevoir les na-
vires entreprenant cette navigation dans des eaux restreintes . Dans ces circonstances ;
je recommande que 1'affaire soit classee . =

Ces propositions furent acceptees et 1'affaire fut classee .
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a) Service des glace s

La connaissance de derniere heure de 1'etat des glaces sur les routes
possibles, des conditions meteozologiques et de la position d'autres navires,
plus la possibilite de disposer de 1'assistance d'un brise-glace en cas d'urgence
font toute la difference pour qu'une entreprise hasardeuse, presque impossi=
ble, devienne relativement facile .

Le Service des. glaces, organise et exploite par le min,istere des Trans-

ports, donne ces informations et cette assistance . Au : debut, le service ne

couvrait que le golfe Saint-Laurent, alors qu'il couvre maintenant toute la

cote est, jusqu'a la baie d'Hudson, et le Saint-Laurent, jusqu'a Montreal .

Les transports par eau disposent gratuitement de ce service facultatif . Sa~
natu:re, ses exigences et la procedure sont exposees dans une brochure publiee .
en 1966 par le ministere des Transports : cGuide a 1'usage des navires
marchands qui naviguent dans les glaces en eaux canadiennesp, qui remplace
1'edition precedente de 1962 : eGuide a 1'usage des navires marchands qui
naviguent dans le golfe Saint-Laurent en hiver .b De plus, cette brochure
fournit des renseignements et des conseils sur la navigation en hiver, p . ex ., la
necessite pour les navires non renforces contre les glaces de faire route a
vitesse reduite et, pour tous les navires, d'eviter d'etre 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 arriere dans les glaces, a cause du
risque d'avaries au gouvernail et a 1'helice . Elle decrit aussi, entre autres, la
maniere de porter assistance a un navire pris dans les glaces et la procedure a
suivre par 1'escorte et le batunent convoye.

b) Navigation en hiver dans le golfe Saint-Laurent

C'est le Bureau du service des glaces, a Sydney (N.-tqui dirige la
navigation en hiver dans le golfe Saint-Laurent . Les brise-glace en station et
les patrouilles aeriennes regulieres signalent 1'etat des glaces et Sydney

recueille ces renseignements . Les navires sont avises par des emissions radio
et des cartes indiquant 1'etat des glaces observe ou prevu . Les stations radio-
cotieres transmettent ces cartes par fac-similes . On peut obtenir des rensei-
gnements de derniere heure sur une zone donnee en communuquant directe-
ment avec un avion .

A partir du 15 decembre et jusqu'a cc qu'il devienne improbable que la
presence de glaces entrave la navigation dans le golfe Saint-Laurent, tous les
capitaines de navires ayant cette destination sont pries d'entrer en communi-
cation avec le Bureau du service des glaces, a Sydney (N.-t.), 36 heures
avant d'entrer dans le detroit de Cabot, d'indiquer la position du batiment, sa
destination, s'il est charge ou sur lest, s'il est renforce contre les glaces, et sa
societe de classification . Les capitaines des navires en provenance de Baie-
Comeau ou d'un port situe a 1'est de .celui-ci sont pries de donner le meme
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preavis de-36 heures de 1'appareillage prevu; pour les capitaines des navires

appareillant de Quebec oil d'autres ports situes a 1'ouest de Baie-Comeau, le

preavis est de 24 heures .

L'agent de renseignements sur les glaces aidera alors les batiments en
suggerant a chacun d'eux une route de navigation et en fournissant par la
suite les renseignements de derniere heure necessaires . Le service de brise-

glace sera fourni gratuitement, si le fonctionnaire responsable le juge desira-
ble et, si les circonstances le permettent, on accordera la priorite aux navires
bien arrimes et renforces . Si 1'etat des glaces rend la situation grave, des
convois -seront organises sous la conduite d'un brise-glace . .

Cc service depend de la disponibilite immediate et constante de commu=
nications radiophoniques . 11 est essentiel que tous les batiments disposent sur

la passerelle d'appareils -de radiophonie on tres haute frequence . An point de

vue escorte, p . ex ., les navires equipes de cette fagon obtiendront la priorite

sur les autres navires . Les operateurs doivent parler couramment 1'anglais ou

le frangais .
Comme nous 1'avons deja vu, la zone du Golfe est desservie par un

reseau Decca qu'utilise largement le service des glaces pour Tecueillir les
renseignements et porter la position des navires et des avions qui assurent le

service . On recommande aux navires qui recourent a celui-ci d'etre equipes
d'un Decca, afin d'etre en mesure de signaler leur position exacte, de porter
les routes proposees 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 etendu a la section du~ Saint-Laurent comprise
entre Sept-iles et Montreal, lors de 1'etablissement du bureau des glaces a
Quebec, en janvier 1967 . Les observateurs, les brise-glace et les patrouilles

aeriennes _ fournissent des renseignements de derniere heure sur le temps et
1'etat des glaces . L'assistance des brise-glace est fournie si le fonctionnaire
responsable le juge opportunet si .les circonstances le permettent . La situa-
tion dans la section du fleuve allant du pont de Quebec au port de Montreal

est etudiee a la troisieme section du Titre IV, qui traite de la circonscription

de pilotage de 'Montreal.
L'extension des avantages du service des glaces au Saint-Laurent consti-

tue la reconnaissance officielle de 1'importance sans cesse croissante- de la
navigation on hiver et 'procure maintenant un service necessaire, longtemps
desire, et qui donnait satisfaction a la plupart des plaintes formulees par les

pilotes. - -
Avant 1967, les avis aux navigateurs publies chaque automne avertis=

saient les batiments qu'ils navigueraient a leurs . risques en hiver entre Les
Escoumins et Montreal, que la navigation n'y etait pas reglementee 'durant
cette saison, qu'aucun convoi ne serait organise et qu'ils :n'obtiendraient

aucune assistance des brise-glace,. sauf - on cas de detresse .
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. . Toutefois, aux endroits ou les glaces risquaient de bloquer le chenal, des
observateurs terrestres _fournissaient des informations de derniere heure sur
1'etat des glaces et que pouvaient obtenir tous les interesses par 1'entremise de
1'agent maritime regional et des emissions radio regulieres .

. Les seuls observateurs de 1'etat des glaces dans la circonscription de
pilotage de Quebec etaient deux hommes employes a . temps partiel, postes le
long du passage de 1'ile aux Coudres. Entre le cap aux Oies et Les Escou-
mins, aucune disposition speciale n'etait prevue ; mais, sauf au cours des
hivers tres rigoureux, les glaces ne suscitent aucune difiiculte dans ce secteur .
En outre, dans la partie inferieure du fleuve, des patrouilles aeriennes de . la
Direction de la meteorologie du ministere des Transports effectuaient, a partir
de la base aerienne de Mont-Joli, des reconnaissances generales, de concert
avec les patrouffles aeriennes du Golfe (piece 1456v) .

Dans un memoire adresse le 30 aout 1965 au sous-ministre des' Trans-

ports (piece 1461n), les pilotes protestaient quant a la navigation en hiver
contre ce qu'ils consideraient comme une situation deplorable sur le Saint=

Laurent .' Ils signalaient qu'en tant que pilotes ils etaient tenus, relevant d'une
agence de la Couronne-l'autorit6 de pilotage-d'assurer le service pendant

les mois d'hiver et qu'ils avaient pleinement coopere . Toutefois, ils deplo-
raient que, pendant 1'epoque de la navigation la plus difficile et parfois

extremement dangereuse, le ministere des Transports ne les aid"at pas plus,

mais qu'au contraire le nombre des aides de navigation etait reduit, qu'ils

ne disposaient presque pas d'informations sur le temps et les glaces et qu'il

etait interdit aux brise-glace d'aider les batiments, meme en cas de detresse, a
moins d'obtenir 1'autorssation formelle d'Ottawa .

En outre, les pilotes faisaient remarquer que, par suite de 1'indisponibi-
lite des remorqueurs a Quebec en hiver, 1'accostage etait fres difficile et
dangereux dans ces conditions . Pourtant, etant donne qu'on ne fournissait pas
le service de bateau-pilote aux navires en transit, ils etaient obliges d'effectuer
cette maneeuvre dangereuse dans le seul but de changer de pilote .

Les pilotes ajoutaient que la navigation jusqu'a Montreal en hiver est
maintenant un fait etabli et que le trafic maritime s'accroit constamment
d'une annee a 1'autre .

Le ministere des Transports declara qu'apres reception du memoire des
pilotes de 1965 (piece 1461n), le sous-ministre adjoint (Marine) et des
fonctionnaires du ministere rencontrerent les representants des pilotes le 25
octobre de la meme annee. On discuta en detail tous les problemes de
pilotage souleves par le memoire, y compris la navigation en hiver . Celui d'un
bateau-pilote en hiver aux stations de- Quebec et de Trois-Rivieres fut zegle
d'une .maniere satisfaisante. On assura aux pilotes que les . .brise-glace seraient
prets 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 1'annee du .personnel des bureaux de pilotage des zones du : Saint-Lau-

zent. . Depuis, .ce service a ete etabli .

I Lors d'une autre reunion tenue le 3 novembre pour discuter des ques-
tions concernant particulierement les aides de navigation en hiver mention-
nees dans le memoire, on arriva a des conclusions satisfaisantes pour tous

(piece 1461q) . En cc qui concerne la circonscription de pilotage de Quebec

on a, depuis; ameliore la situation par 1'extension du service des glaces,

comme .on 1'a dit plus haut, et la creation du systeme de controle du trafic

maritime .

Le chenal du sud n'est pas utilise en hiver, car il est presque certaine-
ment bloque par les glaces ; ce chenal est pen profond et les glaces tendent a
se porter vers la rive sud du fleuve, surtout dans le voisinage de Pile aux
Grues et de 1'ile aux 'Oies .

d) Statistiques du trafic en hiver

Dans son rapport annuel, la Federation des armateurs du Canada
declare qu'en depit de Textreme rigueur de 1'hiver 1961-1962, la navigation
dans le Golfe jusqu'a Baie-Comeau s'y effectua sans interruption : La saison
de navigation fut egalement bonne sur le fleuve et les navires equipes contre
les glaces suivirent leur horaire' normal :

Dans un rapport intitule : uOperations' des brise=glace dans le golfe
Saint=Laurent et sur la cote est du Canada durant 1'hiver 1962-1963 ;~ (piece
1310), le ministere des Transports arriva a la conclusion que la saison fut, en
general, un succes . Les exportatioris et les importations atteignirent 2,700,000
tonnes (presque le double du chiffre global de 1960-1961), par suite de
Paccroissement des expeditions, surtout de minerai de fer, de ble et d'alumi-
nium. On constata . que .les navires de -commerce . collaboraient bien plus
qu'auparavant en signalant leui•• passage a Sydney, avant leur entree dans le
Golfe. Les deux ~seuls batunents . qui omirent de le faire se trouverent pris
dans les glaces et il fallut les liberer . 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-
terent de se dispenser d'escorte alors que les annees precedentes ils auraient

demande 1'aide d'un brise-glace .

Depuis, on a . assure avec succes une navigation d'hiver sure dans le
Golfe, par d'excellentes informations • et 1'aide procuree par le service des
glaces du ministere des Transports .

Bien qu'au cours des recerites annees . le trafic d'hiver.. se soit accru
considerablement sur le Saint-Laurent, entre Les' Escoumins et Quebec, les

statistiques . mon•trent qu'il -n'est' .pas; compare au trafic de la saison normale
de navigation, important . Cela>s'explique par .le fait que Ja navigation on

hiver: n'est pratiquee .que par un nombre comparativement petit .de batiments

equipes- pour :les glaces . ou ceux . construits specialement :.a ' .cette fin .
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Les statistiques relatives a la periode de navigation en hiver (piece
1464f), telle que definie dans le reglement de la circonscription, c .-a-d. du Pr
d6cembre au

,
8 avril, fournissent les renseignements suivants :

Total des d6place- Mplacements Total des ftlace=
ments vers I'amont vers 1'aval ments vers I'amont

Saison de et vers 1'aval, du du ler au 28 et vers I'aval, du
navigation lei d6cembre au d6cembre 29 d6cembre au 28
en hiver 8 avril (4 semaines) mars (13 semaines)

1959-1960. . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .. 299 186 37
1960-1961 . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .. 242 133 24
1961-1962 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .. 285 160 47
1962-1963 . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 300 167 49
1963-1964. . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .. 510 236 71
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 :

(i) L'accroissement graduel du trafic d'hiver de 1959 a 1968, mais il
ne represente encore qu'une faible fraction du trafic total ; p. ex .,
le trafic d'hiver en 1967-1968, y compris la fin du trafic vers 1'aval
de la saison normale, represente 6.8% du total des trajets (bati-
ments) en 1968 .

(ii) Un fort pourcentage du trafic dit d'hiver est constitue par des
batiments reguliers qui se hatent de quitter la circonscription a la
fin de la saison normale de navigation, c .-a-d. du ler au 28
decembre, et par ceux qui arrivent tot, a la fin de mars et au debut
d'avril . Jusqu'en 1964-1965, les seuls trajets vers 1'aval represen-
taient plus de 50% de cette navigation dite d'hiver . Ce pourcentage
a diminue depuis, pour atteindre 27.1% en 1967-1968 .

(iii) La veritable navigation d'hiver, celle que font les batiments ren-
forces ou de construction speciale, ne representaiY habituellement
qu'un tres faible pourcentage de la totalite du trafic d'hiver . Au
cours des dernieres annees, ce pourcentage s'est accru conside-
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 presume que cette tendance s'accentuera
a mesure que plus de navires speciaux entreront en service, qu'on
apportera des ameliorations constantes et qu'on accordera une
aide de plus en . plus grande par la -surveillance des glaces, le
controle du trafic et, au besoin, 1'assistance des brise-glace . .
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2. NATURE DU SERVICE DE PILOTAG E

(1) DESCRIPTION DU SERVICE .;

Dans la circonscription de Quebec ; le pilotage est surtout fluvial e t

comporte aussi 1'accostage et 1'appareillage des navires non en transit . Il s'y

fait tres peu de mouvements ou autres manoeuvres de port .

La Clarke Steamship Company Limited, societe d'armateurs et exploi-
tants de services: de transport dans les eaux cotieres et interieures du Canada,
exprima l'avis, dans son memoire (piece 1345), qu'entre Quebec et Les

Escoumins le fleuve est generalement large et profond et que le besoin de
pilotes n'y est pas grand . Elle souligna que ce fait est reconnu dans -le
reglement de la circonscription de pilotage qui exempte les navires britanni-
ques n'excedant pas 2,000 tjn du paiement obligatoire des droits de pilotage,
ajoutant que jusqu'a recemment cet affranchissement equivalait a une exemp-
tion generale parce que .la jauge des cargos transportant des marchandises
diverses etait inferieure a 2,000 tjn .

Toutefois il semble, .d'apres la preuve, que les armateurs ne permettent

pas a leurs navires de naviguer dans les eaux de la circonscription de Quebec,

a moins que leur conduite ne soit confiee a une personne parfaitement au
courant des particularites et des difficultes de la navigation .

Le pilote J . - L. M. Dussault indiqua que durant sa periode d'apprentis-

sage, de 1955 a 1.957 inclusivement, il avait eu la permission du surintendant

des pilotes d'accomplir regulierement du pilotage tant dans la circonscription

que dans les divers ports du bas du f.leuve et du Golfe . Comme il eut• ete
illegal, meme pour up, navire exempte, d'employer un pilote non brevete dans
les limites de la circonscription (Cf. Titre I, p. 232), on tourna la difflculte
en lui faisant signer le role d'equipage comme officier de navigation (Sailing
Master) chaque fois qu'il montait a bord, ce qui en faisait donc un officier
du navire . Lorsque ses services de pilotage n'etaient plus requis, il etait' de~-
barque du navire ; la meme procedure se repetait sur un autre navire pour
quetques heures, et ainsi de suite (Cf . Titre I, p . 594) .

Le statut de'1'officier de navigation n'est pas defini . 11 n'etait 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 determinee du voyage, einbarquant generalement a Que-
bec pour piloter le navire jusqu'a son point de destination . 11 revenait a
Quebec sur le . meme navire, a moins que ce ne fat un long-courrier . Ses
services a bord n'etaient pas requis dans les zones libres, mais seulement pour
franchir quelque passage difficile ou pour entrer dans un port .

11 n'etait .pas employe a titre d'officier de navigation par une compagnie

de navigation .particuliere, mais sur plusieurs navires et par divers-agents . La
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plupart des navires canadiens qu'iI pilotait appartenaient a la Canada Steam-
ship .Lines et transportaient du bois a pate entre Godbout et les ports du
Saint-Laurent et des Grands Lacs .

Le pilote Roland Barras a rempli les memes fonctions durant son long
apprentissage . Pendant quatre ans, it fut le pilote officieux des navires a
passagers de la Canada Steamship Lines .

Les navires non exemptes n'ont pas eu recours au stratageme de 1'em-
ploi d'un officier de navigation ; its recouraient toujours a des pilotes brevetes
parce qu'on exigeait d'eux le paiement des droits de pilotage dans la circons-
cription . Mais lorsqu'un navire naviguait a Pest -de Pointe-au-Pere, c .-'a'-d .
dans des eaux hors des limites de la circonscription, it pouvait employer
n'importe qui comme pilote sans lui faire signer le role comme membre de
1'equapage; cette personne etait alors consideree comme pilote cotier .

Le pilote Dussault declara qu'avant 1960 d'autres pilotes etaient

employes comme officiers de navigation et que, de plus, quelques pilotes

brevetes se livraient au pilotage cotier, concurren4;ant plus ou moins les
pilotes de la circonscription 'de Quebec non brevetes . De fait, plusieurs des
affectations qu'il obtint lui-meme lui furent passees par un pilote brevete qui.
ne desirait pas sortir de la circonscription . Cependant, plusieurs pilotes

brevetes piloterent tout simplement les navires jusque dans le Golfe . Tel n'est

plus le cas, car la pratique fut interdite par 1'autorite de pilotage .vers 1960

et presentement les pilotes ne travaillent plus hors de la circonscription .

Le pilotage cotier non organise 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 ete capitaine de navires

naviguant sur le Saint-Laurent . A cette epoque, it avait coutume d'employer

un pilote dorsque la loi le prescrivait :~, autrement it s'en passait . It expliqua

que c'etait une des conditions de son engagement comme capitaine qu'il fit
lui-meme le pilotage dans le bas Saint-Laurent .

De 1'avis du pilote Dussault, un capitaine peut conduire son navire a
travers la circonscription de Quebec sans employer de pilote pourvu qu'il
connaisse suffisamment le fleuve et prenne les precautions voulues, mais
d'apres son experience les navires gagnent en vitesse et en securite en
employant un pilote . eLa principale raison de 1'emploi d'un pilote est d'assu-
rer a votre navire plus de securite et de reduire la duree du voyage . »

11 est rassurant pour les pilotes de savoir que les navires qu'ils rencon-
trent en cours de route out des pilotes a bord. Par suite d'une similarite de
methodes et de navigation resultant d'une pratique etablie, its savent a quoi
,s'en tenir . En -tant que 'groupe, les pilotes ont etudie. diverses' situations
rpossibles et sont convenus de la ligne . de conduite la plus sure a suivre. ;
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comme `on 1'a ' deja mentionne ; ils ont adopte une regle d'utilisation de s'
differents chenaux •aux .environs du haut-fond Morin et de 11let' Rouge par
mauvais temps, afin d'eviter les rencontres dans' les eaux resserrees et de
diminuer ainsi les risques de collision . Le capitaine d'un navire sans pilote

pourrait adopter : une ligne de ~conduite opposee, comme le reglement le lui

permet .

Sur le .Saguenay, le pilote ajoute a la securite de la navigation parce que,
entre autres, il observe les regles de route et tient la droite du chenal, alors
'que d'autres navires vont souvent «couper courtp . C'est la une . manoeuvre
extremement dangeieuse a cause du courant et de la portee visuelle reduite .

La nature et l'importance du pilotage dans la circonscription de Quebec
sont pertinemment illustrees par Ies neuf jours de greve des pilotes du
Saint-Laurent .en 1962, du 6 au 14 avril inclusivement . Les conditions . etaient

au pire: c'etait le debut de la saison de navigation, le fleuve etait encore
couvert de glaces flottantes et les aides flottantes de navigation n'etaient pas

encore en place . Les capitaines furent pris par surprise et n'eurent pas le
temps de se preparer a pareille eventualite ; ils ignoraient la duree• probable . de
la greve et 'le dilemme suivant se posait : 'attendi e, dans 1'espoir d'un regle-
ment rapide du differend ou risquer d'entreprendre un voyage qui, dans ces
circonstances, serait peut-etre long. Un seul` des neuf navires arrives pendant
les' trois premiers jours de la greve, alors qu'il n'y avait aucun espoir de
reglement prochain; ne monta pas le fleuve . C'etait le Capo Noli, a destina-

tion de Montreal . Quatre des autres navires, ' les im/v Frederik Ragne,
Consuelo, Joliette et Ryndam, partirent sans delai . Le Ryndam et le Joliette
firent respectivement le trajet de jour en 9 h 15mn et 10 h 40mn . Les quatre
derniers, •dont l'un a destination de Port-Alfred, firent route seuls ; apres
quelque retard .

Dans la nuit du quatrieme jour, les navires commencerent . a attendre la

fin de la greve. Le 12 avril, 12 navires etaient immobilises aux Escoumins .

L'un d'eux partit seul le lendemain. La nuit du 13 avril, . 17 navires atten-

daient au large des Escoumins . Cependant, durant la greve, 33 navires

partirent seuls entre le 6 et le 12 avril inclusivement . Ils s'en . tirerent assez

bien, mais la plupart faisaient route de jour . Le 13 avril, les quatre navires en

route pour Quebec furent obliges de mouiller dans les parages du cap Brule a

cause d'une brume epaisse et d'une tempete de neige qui reduisaient la visibili-

te a zero . Sauf pour cette journee-la, ceux . qui naviguerent de nuit firent _aussi

un bon voyage . Les rn/v Porthos et Western Prince, qui etaient 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 V. irgilia , et Herland, qui etaient _partis a

minuit, firent le trajet en 12 h 15mn et 11 heures, respectivement .

Il y avai•t tres"peu de. trafic'vers .1'aval' parce qu'on etait a• 1'ouvert ure de
•la navigation et qu'un•tres . petit nomlire`de long-couzriers avaient•deja atteiri t
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Quebec . Six navires quitterent Quebec et deux, Port-Alfred ; entre le debut de
la greve et le 13 avril 'a 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 12 h 30mn pour monter le fleuve
pendant la greve, fit le voyage de retour en 8 h 45mn . Trois de ces voyages
se firent de nuit (pieces 706 et 769) . ,, ,

Au cours des recentes annees, les batiments suivants, qui avaient l'inten-
tion d'employer un pilote et s'attendaient a en trouver un, furent obliges de
s'en passer pour continuer leur route parce que leur message radio deman,
dant le service de pilotage (Cf. p. 201) n'etant pas parvenu a destination,
aucun pilote n'etait disponible : s/s Alexander Pushkin (10,614 tjn), de
Quebec 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 (piece 1538t) .

La duree normale d'un trajet des Escoumins a Quebec, dans les condi-
tions favorables de 1'ete, avec toutes les aides de navigation en service, vane
entre 8 heures et 11 heures (Cf . Tableau, p. 482, et piece 736) . 41
navires partirent sans pilote et aucun accident ne se produisit dans le chenal .
Apres un voyage sans incident, le m/v Consuelo engagea son ancre dans les
cables telephoniques en mouillant au large de Quebec .

Le m/v Harpef jell fut contraint de mouiller le 13 avril dans les parages
du cap Brule en raison de la brume et de la neige ; lorsque le temps s'ame-
liora, le capitaine refusa de continuer sa route et attendit la fin de la greve .
Le 14 avril, le surveillant lui envoya un pilote dans un petit batunent .

Il n'est pas obligatoire d'employer un pilote dans la circonscription de
Quebec, mais on exige (bien qu'illegalement, cf . pp. 13 et 14) le paiement
des droits de pilotage des batiments qui n'en sont pas specifiquement exemp=
tes par les dispositions de la Loi sur la marine marchande et du reglement en
vertu duquel les exemptions relatives accordees aux caboteurs et aux bati-
ments d'eaux interieures furent partiellement retirees aux plus grands bati-
ments (Cf . p. 21) . Neanmoins, les petits batiments immatricules ailleurs

qu'au Canada on dans le Commonwealth, bien que non exempt6s, Wont pas
payer de droits lorsqu'ils n'utilisent pas les services d'un pilote (Lettre du
ministere des Transports, en date du 9 aout 1965 [piece 1456f]) .

Cependant, tres peu de navires non exemptes 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 beneficient pas de 1'exemption prevue dans
le reglement parce que leur jauge depasse la limite de 2,000 tx. La plupart
d'entre eux transportent du bois a pate pour 1'us'ine de 1'Anglo-Canadian Pulp
situee a Quebec dans le bassin de la riviere Saint-Charles . Us font d'ordinaire
deux voyages par semaine sur le fleuve .

Le tableau suivant, etabli sur 'les renseignements fournis par les rapports
de pilotage des annees 1955 .a :1968, indique les recettes provenant de
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batiments non exempts qui se sont dispenses d'un pilote tout en acquittant les

dr.oits . (op- une partie des droits s'ils beneficiaient d'une exemption partielle),
ainsique le pourcentage qu'ils representent quant a la totalite des revenus de

pilotage .

Ann6e

Recettes provenan t
des trajets (batiments)' % du revenu brut de

sans pilote la circonscription*

1955 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . : . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . $ 4,111 .59 0.6

1956 . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 6,156. 58 0.9

1957 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 4,174.08 0.5

1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . 3,220.44 0.4

1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7,732.07 0.7-

1960. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . : . . . . . : . . . .. . . . 5,946.11 0.5

1961 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 5,355.18 0.5

1962. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . 5,541 .11 0.5
. .; .

1'963 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . :. . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 6,715.18 0.6

1964. . . . . . . . . . . . . . .'. . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,237.67 0.4

1965 . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 14,455.60 1.0

1966 . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 6,371.96 0.4

1967 . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11,838.23 0.7

1968 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 2,544-.57 0.2 1

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : piece 534a.

*Non compris les droits de bateau-pilote et de radiot6l6phone .

La Commission apprit (piece 1466n) que la hausse soudaine en 1965
etait attribuable au paieinent d'une facture de $9,907 .50 representant les

droits que le s/s Maplebranch aurait d"u acquitter en 1963 et en . 1964.

aApparemment le' bureau de pilotage a ignore jusqu'en 1965 que ce navire
traversait la circonscription de pilotage de Quebec sans employer de pilotes .

Lorsque 1'affaire fut portee a 1'attention du bureau de pilotage, ce dernier
obtint les renseignements voulus et presenta une facture qui fut,acquittee sans

discussion . >>

Le capitaine Norman E . Rees-Potter, surintendant maritime au Canada

de la Cunard Steamship Company, declara 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 securite du navire .

Les navires exemptes prennent generalement un pilote . La plupart des

navires de guerre prennent des pilotes, mais ceux du Canada s'en passent

parfois pour descendre le fleuve . Les brise-glace ne prennent pas de pilotes,

inais les petits batiments du ministere des Transports qui assurent le ravitail-
leinent dans le nord durant 1'ete prennent des pilotes lorsque; lourdement

charges, ils descendent le fleuve - au . mois de juin . . . :
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Bill, S-3 . .

Un des buts principaux des amendements de la Loi sur- la marine

marchande proposes dans le Bill S-3 etait la modification des principes

fondamentaux concernant les exemptions pour tout le Canada, mais plus-

pariiculierement sur le Saint-Laurent et da .ns la circonscription de Quebec
(Cf . Titre 1, p . 250) .

On y proposait de supprimer le traitement de faveur des navires du

Commonwealth" a, 1'encontre des navires etrangers . Le ministere des Affaires
exterieures avait exprime son inquietude a ce sujet a cause de 1'existence'

d'anciens traites avec certains pays etrangers (Cf. Titre I, pp. 250 a 252) . En
meme temps, on se proposait de reviser le regime afin d'etablir une exemp-

tion fondee sur la competence plutot . que sur .le pavillon ou . le genre, de
voyage (Cf . Titre I, recommandation generale 23) .

Ces buts devaient etre atteints par la suppression des mots ui .mniatricule.

dans les Dominions de Sa Majeste-b de chacune des deux categories ou ils

figuraient a Particle 346 de .la Loi sur la marine marchande . On ne .faisait pas_

mention des navires americains mais, en fait, c'etait eux qui auraient beneficie

de la modification car, en general, les autres navires etrangers ne font pas les
voyages decrits a 1'article 346(e) . Le projet de loi aurait eu pour effet de .

placer les navires des Lacs americains sur le meme pied que les canadiens sur
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 memes navires americains, et si un certificat de «ivhite flag»

pouvait etre delivre a un capitaine canadien, les capitaines americains auraient

beneficie du meme traitement . Un capitaine americain ayant plus d'experience
qu'un capitaine canadien sur le Saint-Laurent aurait donc profite de 1'exemp-

tion, alors que le capitaine canadien non qualifie n'en aurait pas beneficie ;

et tout capitaine etranger aurait pu solliciter la meme exemption puisqu'elle

aurait ete octroyee sur le seul critere de la competence .

Lors de la presentation du Bill S-3, le ministere des Transports n'avait

pas encore defini une politique detaillee au regard du nouveau regime

d'exemptions et on n'avait qu'une vague idee que le regime en vigueur etait

inacceptable .

Le capitaine F . S. Slocombe, temoin du ministere des Transports de-
vant la Commission, declara que les craintes des pilotes de la circonscription
de Quebec etaient sans fondement a 1'epoque . II n'avait jamais ete question de
permettre aux pilotes americains de faire du pilotage dans des eaux entiere-
ment canadiennes, c .-a-d. en aval de Saint-Regis sur le Saint-Laurent ; il
n'etait question que de supprimer la discrimination faite a 1'encontre des
navires des Lacs americains au regard des exemptions .
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Recommandatiohs regues

:-Les pilotes etaient en faveur du pilotage obligatoire, - mais ils declarerent
que bien que leur memoire preconisat le statu quo, 1'etablissement-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 goelettes la
situation s'ameliore a mesure que leurs capitaines deviennent plus compe-
teints : Toutefois, ils demandaient instamment qu'en raison de .1'accroissement
du trafic, tout elargissement des exemptions actuelles constituerait une grave
menace a la securite de la navigation. A leur avis, on avait deja accorde trop
d'exemptions mais, pour les raisons mentionnees precedemment, ils voulaient
eviter le debat et se declaraient satisfaits du statu quo .

La Clarke Steamship Company Limited recommanda que les exemptions

en faveur des navires cotiers soient plus genereuses et englobent les navires

d'immatriculation britannique de moins de 4,000 tjn, en signalant que la

liinite de 2,000 tx avait ete fixee depuis de nombreuses annees, - alors qu'elle

representait la jauge des caboteurs de 1'epoque, mais qu'elle n'est plus logique

puisque ces navires sont maintenaut de *plus grandes dimensions .

La Dominion Marine Association, recommanda, comme elle . le fait

depuis longtemps, d'etendre les exemptions a tous les navires marchands

reguliers . Ce fut l'objet du memoire qu'elle presenta au Ministre en 1960, et

auquel s'opposa vigoureusement la Federation des pilotes .

En ce . qui concerne 1'opinion de la Commission sur ce, sujet, nous nous

referons au Titre I, pages 261 et suivantes, et recommandations generales 22

et 23 .

3 . ORGANISATION

(1) AUTORITE DE PILOTAG E

L'autorite de pilotage est le ministre ' federal des Transports et son

representant au niveau de la circonscription, le surveillant des pilotes . Dans

toutes questions d'organisation interne, 1'autorite est assistee du comite des

pilotes et a beneficie, pendant quelques annees, de 1'aide d'un comite consul-

tatif en matiere de politique .

L'interdependance de la circonscription de Quebec et des autres circons-
criptions du Saint-Laurent n'apparait ni dans la Loi sur la marine marchande
ni dans le reglement de la circonscription, mais la situation de fait fut

reconnue en 1960 par la nomination d'un surintendant regional ayant juridic-
tion sur les trois cii•conscriptions du Saint-Laurent (Cf. Titre I, pp: 56 et

suiv. et recommandation generale 9) .
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(2) LE SURVEILLANT DES PILOTES

L'agent responsable local porte le titre de surveillant des pilotes . A
1'article 2(1) du reglement on I'appelait surintendant, mais a la suite .d'une
modification du reglement en 1961, «Surintendano, designe le surveillant. Le
ministre des Transports etant 1'autorite de pilotage dans la circonscription de
Quebec, le surveillant est un agent du ministere des Transports . L'effectif du
ministere des Transports pour la circonscription (piece 1146) indique deux
postes de surveillant : un «Surveillant de pilotes de circonscription2 . A Quebec
et un <<Surveillant de pilotes :~ aux -Escoumins .

L'expression <<Surveillant de pilotes de circonscription>> n'est ni defmie
ni mentionnee dans le reglement de la circonscription . Si Pon interprete
celui-ci a la lettre, il faudrait comprendre que le surveillant de circonscription
(comme le surintendant regional) n'a aucun pouvoir et qu'il West qu'un

fonctionnaire du ministere des Transports, 1'agent responsable etant le sur-
veillant des pilotes aux Escoumins . En dormant une autre interpretation a la
definition, il y aurait deux surintendants, tous deux charges de la circonscrip-
tion de Quebec et chacun d'eux possedant, 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
l'effectif du ministere des Transports et le poste d'agent responsable aux
Escoumins y figure comme <<Surveillant des pilotes 1 2, ; le surveillant de cir-

conscription, comme <<Surintendant des pilotes 3~ et le surintendant regional,
comme «Agent technique 6s. .

Le ministere a reconnu que la nomenclature des agents du ministere
charges de la surveillance des pilotes prete a confusion et que, bien que 1'on

n'ait jamais mis en doute la juridiction du surveillant, il estime souhaitable
une clarification. On avait cru que la definition de «Surintendant>> comme ule
Surveillant des pilotes on une personne autorisee a remplir 1'une quelconque
des fonctions du Surveillantn etait assez large pour permettre une certaine
latitude dans 1'autorisation de 1'exercice de ses fonctions . Le ministere estime
que lors de la nomination d'un nouveau titulaire aux Escoumins, il serait
preferable de ne ' pas lui dormer le titre de <<Surveillant>> (piece
1456x-Lettre du ler novembre 1965 du ministere 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

Quebec, de 1936 a 1961. Sa nomination fut une promotion dans le bureau oiI

il avait servi comme commis depuis 1916 . Il n'avait aucune qualification

comme marin ni aucune experience en mer, mais il etait tres au courant des

affaires de la circonscription .

Le capitaine Henri Allard remplaga M . Hamel le 25 septembre 1961 et

demeura en fonction jusqu'au ler mai 1963 alors qu'il demissionna pour
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devenir capitaine de port a Quebec . Le capitaine Allard avait obtenu en 1958
son certificat de capitaine au . long cours .

Il fut remplace par le capitaine Guy LaHaye, qui exerga les fonctions
jiasqu'au 28 mars 1965, alors qu'il fut promu surintendant regional des
pilotes . Le poste demeura vacant jusqu'a la nomination du capitaine J . G.
Chouinard, le 22 aout 1966, en raison de 1'exigence supplementaire voulant
que le titulaire ait un certificat de capitaine . Lors du premier concours
annonce, aucun candidat qualifie ne se presenta (piece 1456x-Lettre du 5
octobre 1965 du ministere des Transports) .

Les pilotes declarerent que leurs rapports avec le surveillant de la
circonscription ont toujours ete bons, mais ils estimaient qu'il ne possede pas
d'autorite reelle et que toute decision importante est prise par des fonction-
naires superieurs a Ottawa (Cf . Titre I, p . 549) .

Le capitaine Allard declara que sa principale fonction en tant que
surveillant de toute la circonscription consistait a s'assurer que le service de .
pilotage fonctionnait efficacement et dans les formes prescrites par les regle-
ments . Il etait egalement responsable de 1'administration du bureau central de
Quebec et de la sous-station des Escoumins, qui comprend, entre autres, la
gestion du personnel et I'affectation des pilotes .

En tant que representant local de 1'autorite de pilotage, il ne s'occupait
pas seulement de 1'administration interne, mais servait aussi d'intermediaire
entre les fonctionnaires superieurs du ministere des Transports a Ottawa et
les pilotes, pour toutes les questions ne pouvant pas se regler sur place . Avant
de discuter d'une question avec Ottawa, les pilotes, generalement, le consul-
taient . II s'occupait egalement de questions disciplinaires, dans le but d'assu-
rer une administration et un service d'un niveau eleve .

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

Pendant toute la duree de son mandat, il a toujours beneficie de la
collaboration du conseil d'administration de la Corporation des pilotes . Non
seulement celui-ci et les representants des pilotes ne se sont jamais opposes a
toute mesure disciplinaire qu'il proposa, mais ils lui ont parfois demande d'en
prendre .

Le capitaine Allard declara qu'au moins en une occasion il regla person-
nellement un difEerend survenu entre les pilotes et 1'autorite de pilotage a
Ottawa. Il s'agissait en 1'occurrence de problemes se rattachant a 1'administra-
tion de la sous-station des Escoumins . Les pilotes lui avaient alors presente
1'essentiel de leurs griefs et des doleances faites en ce sens a Ottawa . Apres
avoir rencontre les pilotes et mene sa propre enquete sur le di$erend, il fit au
Ministre la recommandation qu'il jugeait convenable et 1'autorite la suivit .
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. Neanmoins ; ' les • fonctionnaires d'Ottawa ne le consultaient pas toujours
et, a plusieurs reprises, traiterent directement avec les pilotes. C'est ainsi que
ce fut par le comite des pilotes qu'il app rit la proposition d'imputer une
partie des depenses de la circonsc ription sur le revenu des pilotes (Cf .'
p . 375) .-Le probl'eme s'etait pose avant son entree en fonctions, mais on ne
le consulta jamais; il n'eut donc jamais l'occasion de faire une recommanda-
tion a Ottawa, et resta tout a fait en dehors de cette question .

Le capitaine Allard etait au cour ant de 1'arret de travail de 1962, mais
les pilotes ne 1'avaient pas consulte prealablement . Us traiterent directement
avec le ministere a Ottawa et le comite des pilotes 1'en informa simplement
quelques jours avant la tenue d'assemblees generales . Il ne prit aucune part a
la controverse et ne convoqua aucune reunion du comite des pilotes pour
discuter de la question puisque ses superieurs 1'avaient informe qu'ils s'occu-
paient de 1'affaire . En fait, les problemes en cause depassaient sa competence
et n'avaient pas pris naissance au niveau de 1'autorite locale .

L'ancien surveillant, M. Hamel, declara qu'a un moment donne il y eut
a Quebec deux bureaux distincts d'affectations, un pour la circonscription de
Montreal et 1'autre pour celle de Quebec. Plus tard, ces deux bureaux
fusionnerent pour former un bureau de pilotage ayant la tache d'affecter leg
pilotes des deux groupes, sous la juridiction du surveillant . Cette integration
ne s'etendit pas aux questions financieres 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 1'autorite de pilotage en matiere de
discipline et d'enquetes, nous nous referons au Titre I, chapitre 9 .

Depuis le ler mai 1969, le surveillant de circonscription dispose d'un

personnel de 18 personnes (sans compter les 13 bateliers, mecaniciens et

matelots des bateaux-pilotes aux Escoumins ni le nombreux personnel du
systeme de controle du trafic maritime) . Ce personnel se repartit comme suit :

Station de pilotes de Quebec :

1 surveillant des pilotes de la circonscription

3 commis (administration )

1 stenographe

9 commis (affectations)

Station de pilotes des Escoumins :

1 surveillant des pilote s

4 commi s

Ces stations fonctionnent pendant toute 1'annee et 24 heures par jour.
Lors de la creation du reseau de contr6le du trafic maritime, on supprima les
postes de preposes. aux . signaux (pi'ece 1538h) .
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(3) COMITE DES PILOTES

La liaison officielle entre 1'autorite de pilotage et ses pilot-es est assuree
par le comite des pilotes qui, conformement a 1'article 5 du reglement gene-
ral, se compose de six membres enommes annuellement par les pilotess' .
Cependant, le mode de nomination n'y est pas indique

. Il n'y eut jamais d'election. L'usage veut que le conseil d'administratibn
de 1'organisation des pilotes tienne lieu de comite des pilotes vis-a-vis de
1'autorite de pilotage. Avant la creation de la corporation, le conseil d'admi-
nistration de 1'Association des pilotes etait, ipso facto, le comite des pilotes ; a
1'heure actuelle, le conseil d'administration de la corporation fait office de
comite .

Mis a part la question de la legalite d'un tel comite (Cf . Titre I, p . 93
et suiv .), son existence pose un triple probl'eme juridique en ce que (a) le
conseil d'administration de la corporation se compose de sept personnes,
alors que le comite des pilotes prevu par le reglement n'en comprend que six
(b) 1'exigence reglementaire que les membres du comite des pilotes soient
nommes annuellement n'est pas observee et (c) le comite n'est pas represen-
tatif puisque tous les pilotes ne sont pas membres de la corporation. En fait;
le comite des pilotes se compose maintenant des sept membres du conseil
d'administration de la corporation dont quatre sont elus pour un mandat de
deux ans . Le poste d'ancien president est rempli automatiquement sans
election . • Seuls le president et le vice-president sont elus chaque annee .

L'autorite de pilotage est au courant de cet etat de choses, puisque la
composition du comite des pilotes figure dans le rapport annuel du surveillant
(piece 534) . Ces irregularites n'ont jamais ete mises en question . La Corpo-
ration des pilotes soutient que le nombre prescrit a 1'article 5 du reglement
n'a aucune importance et devrait etre supprime, 1'important etant d'assurer .
un minimum de representation . Elle ajoute que 1'autorite de pilotage n'a
jamais fait d'objection et qu'en definitive personne n'a subi de prejudice
(piece 14611) .

L'autorite de pilotage expliqua qu'en 1961 on se proposait de faire une
nouvelle redaction du reglement ou du moins de le codifier, et que lors des
reunions du comite des pilotes pour discuter des changements possibles Pon
convint d'une modification de la procedure d'election des comites de sorte
que les administrateurs de la Corporation des pilotes de Quebec fissent
automatiquement partie du comite des pilotes . Les pilotes pretend'uent que la
corporation les representerait mieux puisqu'elle s'occupait deja de leurs inte-
rets dans une plus large mesure que le comite des pilotes nomme en vertu du
reglement . Devant la situation plutot confuse-qui prevalait depuis 1961 et, en
1'absence d'un surveillant local pendant une grande partie de cette periode, le
ministere informa, le 6 mai 1966, la Commission que Pon avait perdu de vue
la question, mais qu'elle avait ete portee de nouveau a 1'attention de la cor-
poration afin de faire observer le reglement dans sa forme actuelle jusqu' A
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la modification (piece 1466i) . En avril 1969, on n'avait pas encore modifie
cette disposition du reglement et les rapports annuels montrent que le comite
se compose toujours de tous les membres du conseil d'administration de la
Corporation des pilotes .

A 1'occasion, certains pilotes ont traite directement avec 1'autorite de

pilotage soit a Ottawa, soit a Quebec . Le capitaine Allard declara que lorsque
des pilotes venaient le voir personnellement, il les renvoyait toujours au
comite des pilotes avant de prendre une decision, et fit remarquer qu'il fallait
decourager ces interventions puisqu'il n'est pas possible au surveillant de
traiter de cas individuels . Le plus souvent, c'est au niveau du comite que l'on
resolvait la difficulte.

L'autorite de pilotage a frequemment consulte les pilotes individuelle-
ment, sans passer par le comite des pilotes, au sujet de propositions compor-
tant des changements majeurs de procedure . Ainsi, en 1959 et 1960, elle
demanda l'avis des pilotes au sujet de 1'opportunite du transfert vers 1'est de
la station des pilotes, de Pointe-au-Pere en un point de la rive nord plus
proche de Quebec . A cette occasion, le comite des pilotes fut invite a faire
connaitre son avis, mais seulement apres que la majorite des pilotes se furent
prononces en faveur de cette proposition .

Cependant, le surveillant n'assure pas necessairement la liaison entre les
pilotes et 1'autorite de pilotage et le reglement ne contient aucune disposition
a cet egard . Rien n'empeche done le comite des pilotes de traiter directement
avec 1'autorite de pilotage a Ottawa comme il 1'a souvent fait lorsqu'il
s'agissait de sujets ne relevant pas de 1'autorite du surveillant, p. ex., des
questions d'administration ou de revision du tarif. Le reglement n'oblige pas
non plus 1'autorite de pilotage a traiter avec le comite des pilotes par 1'inter-
mediaire du surveillant . En fait, on a souvent neglige de le consulter, p . ex .
lors des discussions qui aboutirent a la greve de 1962 oil il fut question, dans
une lettre que le sous-ministre des Transports adressait au comite des pilotes,
de faire payer aux pilotes une partie des depenses d'exploitation de la
circonscription .

Normalement, le surveillant demande 1'avis du comite avant de prendre
des decisions importantes concernant l'organisation interne du service, p . ex .,
la modalite des affectations . Ainsi, le capitaine Allard consulta le comite
avant de conseiller aux pilotes de refuser de monter a bord des batiments aux
Escoumins sans une echelle de coupee conforme aux prescriptions d'un avis
aux navigateurs . Il s'etait prealablement assure que tous les agents maritimes
connaissaient cette exigence, en vigueur depuis nombre d'annees, et il avait

aussi consulte ses superieurs a Ottawa .

Lorsque le surveillant desire communiquer des instructions generales ou

des renseignements aux pilotes, il le fait par 1'intermediaire du comite qui, de
son cote, les publie dans les bulletins de la corporation distribues a tous les
pilotes (piece 688) .

228



Preuve

Le comite des pilotes est tres actif. Au cours des six dernieres anriees, il
a contribue a 1'adoption de la plupart des changements apportes au service de
pilotage et a Ia . qualification des pilotes . Ses activites seront etudiees
ulterieurement .

La Commission a recommande (Cf . Titre I, recommandation generale

25, p . 603) que les pilotes de chaque circonscription soient constitues

automatiquement en corporation et que Pon confie a celle-ci (donc a son
conseil .d'administration) la fonction du comite des pilotes . Quant a 1'etendue

de son droit de representer chaque pilote personnellement et au droit de
1'autorite de pilotage de traiter avec chaque pilote pris individuellement, nous
nous referons au Titre I, page 603 .

(4) COMITE CONSULTATI F

Dans la circonscription de Quebec, le comite consultatif fut de courte
duree. L'idee de former un comite consultatif du pilotage vint d'abord de la
Federation des armateurs ; 1'autorite de pilotage approuva et y consentit a
titre d'essai . On se rendait compte que 1'autorite centrale etait :surchargee et
qu'une certaine decentralisation s'imposait . On voulait que le comite consul=
tatif fut un organisme local a meme de resoudre les problemes sur place afin
d'epargner au bureau central 1'obligation d'etre sans cesse implique dans des
sujets relevant de .1'autorite locale. L'aspect pratique de cette initiative tenait
au fait que si les arniateurs et les pilotes tombaient d'accord sur une question
ne comportant pas de depenses de fonds publics, il n'y avait aucune raison
d'un desaccord de 1'autorite a Ottawa . La federation avait recommande un
double systeme, soit un comite consultatif superieur a Ottawa et un comite
local dans chaque circonscription . On decida cependant,de ne pas donner
suite a la premiere proposition, sans en ecarter completement la possibilite,
mais de faire 1'experience au niveau de la circonscription . En 1958, 1'autorite
de pilotage mit en place ces comites dans les principales circonscriptions et y
nomma ses representants . Les representants des pilotes furent les membres du.
comite des pilotes de la circonscription . On autorisa les armateurs a nommer
leurs propres representants, qu'ils pouvaient remplacer a 1'occasion. La presi-
dence fut confiee au surveillant de la circonscription ou surintendant . Le

mandat etait le meme pour toutes les circonscriptions qui firent 1'experience
du systeme .

Le but fondamental du comite consultatif etait d'assurer la liaison per-
manente entre les pilotes et les armateurs, en vue de discussions plus franches
et d'une meilleure comprehension . Le capitaine F . S . Slocombe, du ministere
des Transports, declara que ce but n'avait ete que partiellement atteint . 11
savait que les pilotes et la Federation des armateurs s'etaient rencontres a
1'occasion de probl'emes mutuels a resoudre, et que les deux groupes avaient

formule des griefs conjoints, mais 1'autorite avait espere que'le comite consul-
tatif local fournirait un cadre plus approprie a des rencontres et des echanges
de vue plus frequents . -
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Il etait bien entendu que le comite devait etre strictement consultatif et
n'avait aucun pouvoir juridique pour regler les questions disciplinaires ou
autres . '(Cf. Mandat du Comite d'Halifax, Titre III, pp. 210-211 . )

A Quebec, ce comite etait connu sous le nom de «Comite local de
pilotagei,, qui s'occupait surtout de questions disciplinaires mais, a l'occasion,
d'autres sujets. Ainsi, M. Cumyn, directeur des Reglements de la marine, se
rencontra avec le comite le 21 octobre 1959, pour discuter de la question
litigieuse de 1'abolition du regime des pilotes speciaux et proposer le transfert
de la station d'embarquement de 1'est .

Ces comites consultatifs n'obtinrent d'heureux resultats que dans la
mesure ou leurs avis porterent sur des questions non litigieuses . A Halifax, p.
ex., le comite fonctionne encore bien en donnant son avis sur les aides de
navigation ou sur les ameliorations a apporter au service de pilotage (Cf .
Titre III, p . 210) . En Colombie-Britannique, le comite, apres plusieurs reu-
nions, degenera en commission de conciliation et, de 1'avis de 1'autorite de
pilotage, ne fonctionne pas de fagon satisfaisante (Cf . Titre II, pp. 70-71) . A
Montreal et a Quebec, le comite voulut assumer la responsabilite de la
discipline et echoua completement en tant que quasi-tribunal .

Saisir le comite des questions disciplinaires, telle etait 1'idee de 1'autorite
de pilotage. A ce moment-la, les problemes de discipline entrainaient tant de

difficultes que 1'autorite estima qu'il y aurait avantage a obtenir l'opinion d'un

organisme representatif des parties interessees, mais le comite oublia que son
role restait strictement consultatif; ses seances degenererent vite en proces
irreguliers et 1'experience se solda par un echec .

D'ordinaire le comite en arrivait a des conclusions legitimes et justes sur
les questions disciplinaires, mais la difficulte residait en ceci, que 1'autorite, a
Ottawa, devait fonder sa decision sur la seule preuve admissible et legale, si
bien que lorsque le cas etait traite a Ottawa il arrivait souvent que la preuve
n'etait pas jugee suffisante et la peine disciplinaire ne pouvait alors etre
imposee. L'autorite de pilotage avait espere que ce comite serait un jury
impartial dont les recommandations seraient absolument exemptes de tout
prejuge. On se rendit compte qu'en certains cas les avis du comite se parta-
geaient selon les interets des parties, les representants des pilotes prenant la
defense du pilote, alors que les representants des armateurs se pronongaient
contre lui .

A Quebec, les membres du comite ne cachaient pas leur mecontente-

ment lorsqu'ils apprenaient qu'on n'enterinait pas leurs decisions et ils avaient
1'.impression qu'on n'en tenait aucun compte . Il semblerait cependant que le

president du comite etait toujours informe de la decision finale, mais non
chacun des membres .

Le mode de convocation' du comite etait tout a fait simple . Le surinten-
dant regional, lorsqu'on le lui demandait ou lorsqu'il le jugeait a propos ,
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faisait part an comite de son intention de tenir une reunion et la Federation
des . arm.ateurs; la 'Dominion Marine Association et - le's' pilotes deleguaienf
alors leurs representants . Dans les cas disciplinaires, on etudiait les rapports
ainsi que les faits reunis an cours des diverses enquetes . Les pilotes impliques
etaient presents et interroges de nouveau .

D'apres le proces-verbal des reunions (piece 1321), iT semble'que le
comite consultatif ne se soit reuni 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, a la reunion du 21 octobre, seuls des cas

disciplinaires furent traites . L'analyse des activites du comite'est instructive et

illustre bien la procedure et les difficultes rencontrees . Pour le cas de la
presumee ebriete du pilote no 70, nous nous referons a la page 417 et au

Titre I, page 374 .

Le 7 juillet 1959, le jury se composait de trois representants -des compa-

gnies maritimes, y compris le capitaine Matheson de la Federation des arma-

teurs du Canada, de cinq membres du comite de pilotes et de deux represen-
tants du ministere des Transports, le surintendant du pilotage, le capitaine D .

R. Jones, et du surveillant de la circonscription de Quebec, M . Hamel . Ils se

rencontraient pour examiner la conduite des deux pilotes impliques -dans la

collision du s/s Argyll et du m/v Sunima qui avait fait 1'objet d'une enquete

preliminaire . Dans son rapport, 1'enqueteur faisait remarquer qu'il ne sem=

blait pas exister de circonstances permettant d'attenuer le blame encouru par

les deux pilotes. La collision s'etait produite le 27 mai 1959, dans la nuit,

entre Lauzon et 1'extremite ouest de File d'Orleans dans des conditions

Wales : pas de trafic, beau temps et bonne visibilite . Le rapport indiquait que

les deux pilotes n'avaient prete aucune attention a la route suivie par leurs

navires . L'un des pilotes declara, pour sa defense, qu'il etait surmene a ce
moment et tres fatigue, mais en consultant son dossier on constata qu'il avait

eu, deux jours francs de repos avant de monter a bord . de son navire. Le

comite ne put arriver a une decision sur la recommandation a faire . Les

representants des pilotes se refuserent a toute declaration au sujet de la part
de blame encourue par chacun des deux pilotes et les representants des .

compagnies maritimes soutinrent que les armateurs avaient le droit de comp-
ter sur une norme beaucoup plus elevee d'efficacite . La seule recommanda-
tion vint du president du jury qui suggera d'imposer une suspension de,

longue duree. La Saguenay Terminals Limited annula la nomiriation des deux

pilotes a titre de'pilotes speciaux de la compagnie . Sur reception du rapport

dii coniite consultatif, 1'autorite de pilotage decida. d'attendre que la

poursuite ' au ' civil - fat * terminee . avant de prendre des mesures discipli-
naires . Le tribunal decida qu'un seul navire etait responsable de 1'accident,,
mais- a ce moment la' forclusion empechait toute action disciplinaire - (Cf :

Titre I, p. 393) . : , . . :.
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Le 21 octobre 1959, le comit6 se reunit de nouveau pour discuter de
trois cas. ttaient presents un seul membre de la Federation des armateurs,
trois fonctionnaires du ministere des Transports et quatre membres du comit6
des pilotes .

La premiere cause etait une plainte du capitaine du T .E.V . (Turbo
Electric Vessel) Beaverdell concernant 1'aptitude physique d'un pilote cense
avoir ete sous 1'influence de 1'alcool lorsqu'il arriva sur le navire a Pointe-au-
Pere a 23 h 37 mn, le 21 aout 1959 . Le capitaine refusa de le laisser monter a
bord . Devant ce refus, le pilote se presenta au fonctionnaire responsable
a Pointe-au-Pere, 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 Quebec. Il declara plus tard que la fagon de
s'exprimer du pilote au telephone ne laissait aucun doute sur son etat
d'ebriete . La deposition du capitaine Desrosiers fut le seul temoignage
etant donne que le capitaine qui avait porte plainte etait deja parti . Les
representants des pilotes au sein du comit6 recommand'erent une amende de
quelque $200 comme peine, alors que le representant de la compagnie
maritime et les representants du ministere des Transports proposerent une
suspension . L'autorite de pilotage approuva la recommandation de la majo-
rite, mais un avis juridique a 1'effet que la preuve disponible etait insuffisante
pour etablir le bien-fonde de 1'accusation permit au pilote de s'en tirer avec
un simple avertissement .

La deuxieme cause concernait une accusation semblable portee contre
un autre pilote par 1e capitaine du s/s Tronstad qui avait refuse les services
du pilote a Pointe-au-Pere, le 9 mai 1959, l'accusation etant precisee dans
une lettre datee du 28 mai . Dans ce cas, le pilote vise avait ete vu par le'
capitaine Desrosiers, qui declara que lorsque le pilote se presenta a son
bureau -quelque -temps avant de s'embarquer, il avait remarque qu'il n'etait
pas dans un etat normal et se trouvait sous 1'influence de 1'alcool . Cette
opinion fut corroboree par deux membres d'equipage du bateau-pilote .
Cependant, un collegue du pilote et le capitaine du bateau-pilote temoigne-
rent dans le sens contraire . Vu les temoignages contradictoires, le comit6
consultatif recommanda qu'on accordat au pilote le benefice du doute, cc qui
fut accepte .

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

Le comit6 etudia en outre les circonstances de 1'echouement du m/v
Marquette, le 28 juin 1959, pres du cap Saint-Joseph, qui avait aussi fait
1'objet d'une enquete preliminaire . Le comit6 local de pilotage, apr'es avoir
pris' connaissance du rapport d'enquete, fit comparaitre devant lui le pilote
pour 1'interroger . On fit remarquer que la visibilite etait mauvaise et que le
radar et"le sondeur a ultrasons, bien que disponibles, n'etaient pas en marche .
La cause probable de 1'accident est due au fait que le navire ne gouvernait
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pas a la bonne route. Le pilote avait, ordonne un changement de route peu
avant 1'entree du passage de File aux Coudres, mais ni lui ni, apparemment,
1'officier de quart ne prirent la precaution de s'assurer de la bonne execution
de l'ordre. Le comite refusa d'accepter les explications du pilote, a savoir que
par crainte d'un refus il n'avait pas demande de se servir du radar . Le comite
ne le blama pas de n'avoir pas, dans les circonstances, reduit de vitesse,
manoeuvre generalement a deconseiller par suite des courants variables dans le
passage de 1'?le aux Coudres . Considerant le dossier excellent du pilote et la
responsabilite conjointe de l'officier de quart, le comite ne recommanda
qu'une severe reprimande, mais aucune peine. L'autorite suivit cet avis .

Le comite se reunit de nouveau le 3 mars 1960 pour examiner 1'echoue-
ment du s/s John E. F. Misener sur le recif aux Alouettes, le 6 novembre
1959 . Le comite etait compose du surintendant regional (president), d'un re-
presentant de la Federation des armateurs du Canada, d'un representant de
la Dominion Marine Association et de trois pilotes . Le comite avait pour
seul mandat d'aider 1'autorite de pilotage a :

a) determiner les raisons ou causes du sinistre ;

b) determiner si le sinistre etait attribuable a l'inconduite on a la
negligence du pilote ;

c) permettre aux pilotes de se faire entendre ;

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

Le comite recut un exemplaire du rapport de 1'enquete preliminaire et le

capitaine S. Morrison, qui avait preside celle-ci, etait present a la seance afin
de donner, au besoin, des explications supplementaires . Le pilote etait present
avec son conseiller juridique, de meme que 1'avocat du ministere . .M. John E.

F. Misener assistait aussi a titre d'observateur.

Le comite en vint a la conclusion que si le pilote avait utilise intelligem-

ment les aides a sa disposition, il aurait ete averti amplement a temps du

danger, et que la cause de 1'accident etait attribuable a un changement

soudain de route dont le pilote ne s'etait pas rendu compte .

Le comite constata que 1'accident avait . ete cause en partie par la

negligence du pilote, mais fit remarquer que le pilote etait justifie de se fier

dans une certaine mesure a l'officier de quart et au capitaine pour 1'avertir

s'iIs soupeonnaient quelque chose d'anormal . Dans ces conditions, le comite

recommanda comme mesure disciplinaire 1'envoi au pilote d'une lettre severe

de reprimande .

Le Ministre ordonna une enquete formelle (Cf . p. 386). Le jugement,

rendu le 6 novembre 1959, . .blama le pilote, d'abord de n'avoir pas tenu

compte de la derive nord-est due a la maree ; en second lieu, de n'avoir pas

utilise les aides :de navigation 'du bord, a 1'exception d'une utilisation impar-

faite du radar . La.Cour ordonna la suspension du pilote pour troismois.. .
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(5) SURINTENDANT-RfGIONAL DES PILOTE S

Le ministre federal des Transports assume une double fonction . Dans
certaines circonscriptions de pilotage, il est 1'autorite de pilotage; dans toutes
les circonscriptions de pilotage (y compris celles dont il est 1'autorite) il lui
incombe en tant que ministre des Transports de s'assurer de 1'application de
la Loi sur la marine marchande . An sein du ministere des Transports, divers
groupes de hauts fonctionnaires conseillent le Ministre an regard de ses
nombreuses attributions .

En 1959, le poste de surintendant regional des pilotes fut institue . Le
surintendant est installe a Montreal en tant que representant regional du
ministere des Transports pour toutes les questions de pilotage dans les circons-
criptions du Saint-Laurent . 11 n'est pas un fonctionnaire de 1'autorite de
pilotage et n'est investi .d'aucune autorite . Sa fonction n'est reconnue ni par
les reglements des circonscriptions concernees, ni par une delegation de
pouvoirs officielle de 1'autorite de pilotage . 11 est le coinseiller local du minis-

tere des Transports aupres des surveillants des trois circonscriptions en cause,
et 1'agent de liaison entre ces derniers et les conseillers de 1'autorite de

pilotage an ministere des Transports a Ottawa .

De plus, ses services sont utilises pour liberer les surveillants des circons-

criptions de la tache de mener, des enquetes officieuses sur les sinistres et les

plaintes, qui sont normaiement tenues au niveau de la circonscription par le

surveillant,avant d'en saisir 1'autorite de . pilotage. A 1'oocasion, le ministre des

Transports utilise ses services pour mener les enquetes preliminaires confor-,
mement a 1'article 555 de la Loi sur la marine marchande (piece 1461b)

(Cf. Titre I, pp. 378 et suiv.) .

Depuis la creation de ce poste, en septembre 1959, les titulaires en ont

ete le capitaine Jacques Gendron, de septembre 1959 a decembre 1961 ; le
capitaine W. A. W. Catinus, du 25 juin 1962 au 12 avril 1964 et le capitaine'

Guy LaHaye, 1'actuel surintendant iegional, nomme le 29 mars 1965 (piece,

1461b) .

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

Dans 1'avis de concours de fevrier 1962, le poste est defini comme ,
eSurintendant regional des pilotes, Division nautique et du pilotage, Direction

des reglements de la marine, ministere des Transports, Montreal» . Les fonc-
tions 'sont decrites comme suit (piece 542) :

.Sur directives, exercer une surveillance generale sur tous les aspects de l'ad-
ministration du service de pilotage et signalisation maritime dans les diverses cir-
conscriptions de pilotage le long du fleuve Saint-Laurent, a partir de Kingston .
(Ontario) en direction de 1'Atlantique jusqu'aux Escoumins (P .Q .) ; veiller a la
bonne marche des differentes etapes de ce travail, y compris 1'exploitation des
bateaux-.pilotes, la' designation de pilotes pour les navires, la preparation de rap-
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ports touchant la circulation des navires, la perception et la repartition des droits•
de pilotage ; diriger les comites charges d'examiner les candidats aux brevets de
pilote, mener des enquetes et formuler des recommandations touchant les divers
problemes qui influent sur la bonne marche des travaux ; examiner les rapports'
des pilotes relativement aux sinistres maritimes et rediger des memoires dans les-
quels sont etudiees les circonstances pertinentes ; remplir au besoin d'autres fonc-,
tions de meme nature. =

La circonscription de Kingston a ete depuis soustraite a la juridiction du
surintendant regional (piece 1461b) . Ce dernier a son bureau a Montreal,
dans le meme edifice que le bureau de pilotage de Montreal .

I D'une maniere generale, le •surintendant regional : est responsable de'

1'ef6cacite du pilotage dans les circonscriptions de Quebec, Montreal et Corn- .

wall, et de la coordination du travail des bureaux de pilotage, mais i1 n'as-

sume pas directement la responsabilite de 1'administration de ces circonscrip-
tions . 11 ne 'donne pas directement des ordres, mais agit toujours par
1'intermediaire des surveillants . Le capitaine Gendron ajouta qu'en fait ili
n'exercait. aucune autorite sur-les surveillants locaux, sauf pour des questions

mineures . Son role consiste a les rencontrer, discuter leurs problemes et,

decider des questions pouvant etre reglees sur place . Cependant, il . ne revise

ni ne reforme leurs decisions, sauf pour des questions secondaires, notam-

ment le changement des noms des pilotes sur la liste, 1'octroi de . conges aux

pilotes ou l'imposition de peines legeres . Les surveillants locaux ne sont pas

tenus de be consulter lorsqu'il s'agit de prendre des decisions, mais en fait, ils

le font souvent .

Le capitaine Gendron fit remarquer que ses decisions n'etaient jamais .

finales, •mais restaient toujours sujettes a revision ou reforme par 1'autorite 'a'

Ottawa. Pour les' questions majeures, il a toujours . consulte Ottawa avant de~

prendre une decision . Il fut autorise, au cours de 1960, a remplacer de son

propre chef tout pilote retraite ou decede . Il suivait alors la procedure
etablie : choisir le premier aspirant pilote, tenir un examen, etc . Mais la
decision de la mise a la retraite d'un pilote, quel qu'en fat le motif, p . ex .

une infraction a la discipline, etait du ressort d'Ottawa, comme toutes le s

questions graves de discipline .

L'exploitation des bateaux-pilotes du ininistere des Transports tombe

sous sa juridiction, mais les seuls qui soient fournis par ce dernier dans sa
juridiction territoriale sont ceux des Escoumins .

Il presidait les comites consultatifs des circonscriptions lorsqu'ils exis- .

taient, et il preside le jury d'examen qui selectionne les candidats a Pappren-
tissage et apprecie les progres de leur formation .

Sa principale responsabilite consiste- a liberer les surveillants de la peni-
ble' tache d'enqueter sur les plaintes, leur permettant ainsi d'exercer librement

leurs autres fonctions. Une partie importante de son travail a trait a la tenu e
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d'enquetes sur les plaintes et les sinistres mais, a cet egard, son statut, ses
responsabilites et son autorite en la matiere ne sont pas definis . Les plaintes
sont d'une grande variete : un pilote qui se plaint de la conduite desordonnee
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 demande
des remorqueurs sans necessite ; le public qui se plaint de navires qui depas-
sent la vitesse limite ; des capitaines ou des agents qui se plaignent de pilotes
en retard .

Le surintendant regional n'est pas toujours informe des discussions entre

les pilotes et 1'autorite, a Ottawa. II est arrive que des pilotes soient alles

directement a Ottawa sans en aviser le surintendant regional et le surveillant .
Ainsi, le surintendant ignorait que des reunions eussent lieu entre les pilotes

de Montreal et les autorites d'Ottawa au sujet des ecluses de Saint-Lambert .

Il ne fut pas invite a y participer ni consulte au sujet des decisions, et il

n'apprit ce qu'Ottawa avait decide de faire que lorsque les pilotes lui montre-
rent la lettre du sous-ministre. Cependant, en regle generale, Ottawa le
consulte, le plus souvent par telephone, avant de prendre toute decision

relative au pilotage sur le Saint-Laurent .

(6) PERSONNEL DU MINISTtRE DES TRANSPORTS EN

TANT QUE CONSEILLER DE L'AUTORIT E

La plupart des responsabilites du Ministre en tant qu'autorite de pilo-

tage (qui comprend aussi son sous-ministre [art . 2(69), Loi sur la marine
marchande]) sont assumees en son nom par les fonctionnaires et employes de

son ministere, mais il n'y a aucune delegation statutaire de pouvoirs (sauf a

1'echelon local, pour le surveillant de circonscription, comme on 1'a men-
tionne plus haut) et il demeure 1'autorite de derniere instance . Le personnel

du ministere est investi a la fois de fonctions administratives et consultatives .
Il arrive couramment que des pilotes et autres interesses aillent d'un fonction-

naire a un autre au sein du ministere et reussissent a faire annuler par un

fonctionnaire superieur des decisions rendues par son subalterne . Ils se ren-
dent, s'il le faut, jusqu'au sous-ministre ou au Ministre .

En 1958, les fonctions au ministere des Transports furent remaniees et
le pilotage tomba sous la juridiction du directeur des Reglements de la
marine, M . A. Cumyn. Le fonctionnaire directement responsable de 1'organi-
sation du pilotage est le -Surintendant du pilotage-, dont le superieur est le
=Chef de la division nautique et du pilotage)~ . Avant de parvenir aux fonction-
naires superieurs, toutes les questions relatives an pilotage doivent nbrmale-
ment passer par cette filiere . Il n'existe pas de regle precise ou de separation
nette des pouvoirs de decision aux niveaux inferieur et superieur. C'est une
question de jugement . .

236



Preuve

Les pilotes ne sont pas satisfaits de 1'efficacite du bureau central d'Ot-
tawa et de son attitude envers eux. Ils se sont plaints amerement de longs

retards et de 1'absence d'autorite aux divers echelons . Leurs relations se sont
tendues de plus en plus ; le mecontentement s'est accru et, apres quelques
menaces, ils se mirent en greve en 1962 .

Le capitaine Gendron declara avoir remarque une tendance prononcee

vers la centralisation qui s'etait manifestee bien avant son entree en fonctions

et qu'il attribuait a la nomination, dans les circonscriptions de Quebec et de

Montreal, de personnes incompetentes, alors que. deux commis furent promus

an rang de surveillant . Ils n'etaient pas qualifies comme marins et n'avaient

aucune experience de la mer; n'etant pas experts en pilotage, lorsque des

problemes se posaient, ils en referaient a Ottawa . Cette situation se compli-

qua a mesure qu'augmentait le nombre des navires sur le fleuve et, par la

suite, celui des pilotes . Les diff'icultes se multiplierent a 1'echelon local ; cette

situation occasionna un surcroit de travail a Ottawa, par suite de 1'incompe-

tence des surveillants, et il en resulta une centralisation de plus en plus

marquee . Le capitaine Gendron souligna, a titre d'exemple, qu'en depit du

fait que le reglement n'ait pas ete modifie, le surveillant de Quebec fut

informe de ne plus exercer son pouvoir d'imposer des amendes allant jusqu'a

$40. Peu a peu 1'autorite du surveillant fut reduite au point qu'il n'exerga

plus aucun pouvoir et que tous les problemes furent resolus a Ottawa . Le

capitaine Gendron est d'avis que 1'experience de la mer comme capitaine

devrait etre une condition essentielle pour acceder 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 commande un batiment, il etait en mesure de donner des

ordres et de prendre des decisions . Son experience en mer lui permettait aussi

de comprendre et de resoudre les problemes de navigation qui se posent

constamment au surveillant. De plus, celui-ci doit etre qualifie pour resoudre

d'autres problemes d'administration tels que le tour de role, la comptabilite,

les questions juridiques, et pouvoir aussi mener des enquetes, monter a bord

des batiments et apprecier les situations . En d'autres termes, il doit etre marin

et posseder d'autres qualites . On a donne suite a cette recommandation (Cf .

p . 226) .

Le capitaine Gendron avait aussi remarque 1'amoindrissement constant
de cooperation entre 1'autorite, les pilotes et les armateurs . Au cours des
dernieres annees,-le groupe des pilotes; d'une part, et 1'administration, d'autre
part, s'eloignerent toujours davantage. C'etait la, pensait-il, un grave pro-
bleme et il insistait sur une collaboration plus etroite entre les trois parties en

presence: 1'autorite, les pilotes et les armateurs .

La Commission a exprime son point de vue sur la centralisation au Titre
I, pages 475-476, et a la recommandation generale * 15 .
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