Circonscription de pilotage de Québec

4. PILOTES

(1) RECRUTEMENT ET QUALIFICATION DES PILOTES

a) Nombre de pilotes

Comme dans la plupart des circonscriptions, la profession de pilote dans
la circonscription de Québec est fermée et le nombre admissible de pilotes est
celui que l'autorité de pilotage juge nécessaire pour répondre aux besoins et
pour assurer aux pilotes une rémunération suffisante pour un travail raisonna-
ble. Jadis, le Parlement fixait ce nombre (art. 18[5], Loi sur le pilotage de
1873) qui était, pour la circonscription, de 150 au minimum et de 200 au
maximum. En 1882, on abrogea cette disposition et I'on décréta que

. Padministration du pilotage de la circonscription de Québec ne délivrera
aucune nouvelle commission de pilote & qui que ce soit tant que le nombre
des pilotes de cette circonscription ne sera pas réduit 2 moins de cent
vingt-cing, lequel nombre ne sera jamais dépassé apres cette réduc-
tion...». La Loi de la marine marchande, 1927, maintint ce plafond (art
423), mais il fut supprimé dans la version de 1934.

Depuis 1934, la loi a laissé au jugement de I'autorité de déterminer, par
réglement, le nombre de pilotes, comme cela a toujours été la régle pour les
autorités de pilotage des autres circonscriptions. Conformément a Pexigence
statutaire, I'Autorité de pilotage de la circonscription de Québec, contraire-
ment & la pratique illégale suivie dans les autres circonscriptions, a introduit
dans le réglement un critére pour déterminer le nombre de pilotes. Mis a part
les termes employés, ce critére est resté inchangé depuis son insertion dans le
réglement de 1928 (pidce 1448) dont l'article 24 prévoyait que le nombre de
pilotes devait étre déterminé «a raison de cinquante pilotes par 3,500 voyages
a effectuer par années. L’article 4 du réglement actuel prescrit que le nombre
des pilotes «peut étre approximativement établi 4 raison d'un pilote
par soixante-dix voyages par année» (Cf. Titre I, pp. 285 a 289).
Cependant, en dépit de la répétition de ce critére dans chaque nouvelle ver-
sion du réglement, depuis 1928, on n’en tient plus compte depuis de nom-
breuses années.

Au cours de la dépression économique, de la Seconde Guerre mondiale
et des années qui suivirent immédiatement, le nombre des pilotes dépassa
largement les besoins, si bien que (a) le revenu de chaque pilote était trés
faible, en dépit des majorations imposées au cours des années de guerre (b)
les aspirants pilotes devaient faire un apprentissage qui pouvait durer 15 ans
avant d’étre admis au service. Le trafic diminua soudainement alors que le
nombre des pilotes n’était réduit que par élimination normale (décés, mises a
la retraite, etc.). En 1946, 51.2 pilotes en activité firent en moyenne 54
trajets; en 1948, 52.8 pilotes en activité firent 55.4 trajets.
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- A partir de 1949, cependant, le. trafic s’accrut réguli¢rement; de 1948 a
-1958 inclusivement, juste avant I'ouverture de la Voie maritime, cet accroxs-
sement fut de 125%?2. Depuis, 1'accroissement a été- constant.

Le critére de -70 voyages par pilote et par an fut atteint en 1949, et
rapldement dépassé. En 1954, le volume de travail moyen était de 83.5
trajets par «pilote en activité», de 80.06 en-1956, de 92.3 en 1958. Selon les
statistiques données dans les rapports- annuels de l'autorité de pilotage de
1960 & 1964, le volume de travail au cours de cette période par pilote
en activité fut respectivement de 99.4, 102.8, 105, 105.7 et' 107.6 trajets par
<pilote en activité». .

Le tableau comparatif suivant, pour les années 1955 1968 inclusive-
.ment, indique le nombre de pilotes & I'effectif moyen annuel (year-pilots),
leur volume. de travail moyen et leffectif autorisé suivant le critere du
réglement: :

Nombre de Effectif

Nombre de  trajets par autorisé
Effectif trajets pilote a I'ef- selon le
moyen (affecta- fectif moyen  critére du
Année annuel* tions) annuel réglement
1955 et 64.6 5,647 87.4 80.7
70.1 6,114 . 87.2 87.3
68.6 5,951 86.7 85.0
68.5 6,172 90.1 88.2
73.3 7,298 99.6 104.3
75.4 7,477 99.1 106.8
76.8 7,513 97.8 107.3
77.0 7,575 98.4 108.2
76.8 7,659 99.7 109.4
79.2 8,607 108.7 123.0
85.7 - 9,044 105.5 129.2
85.2 9,556 112.2 136.5
86.0 9,166 106.6 130.9
87.5 9,163 104.7 130.9

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS: tableaux, pages 121 et 123.
*Pour la définition de «pilote a P'effectif moyen annuel», cf. page 122.

L’autorité de pilotage tenta d’expliquer que le critére du réglement ne
fut jamais strictement respecté et que le mot «peut> a été interprété comme
indiquant une faculté, c.-a-d. permettant une souplesse d’application. De plus,
elle était d’avis qu'une autre interprétation ne serait pas possible, du point de

2Ces chiffres sont basés sur les rensexgnements figurant au tableau 9 et au tableau 10
(pp. 93 et 95 de la version frangaise du mémoire de la Fédératlon des pnlotes du Saint-
Laurent).
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vie pratique, en raison des variations du trafic d’'une année 3 I'autre et de
Pimpossibilité de réduire le nombre des pilotes si le trafic accusait une balsse
dans les années a venir.

11 serait en outre nécessaire de définir le mot «voyage» comme unité de
mesure. Le terme n’est pas défini dans le réglement et, présentement, d’aprés
le contexte, il semble ici signifier une opération de pilotage, sans tenir compte
de la distance parcourue (Cf. p. 117).

Bien que le critére de 70 «voyages» ait été retenu dans le reéglement de
1957 (malgré qu’il ne fit plus appliqué), il semble que personne ne s’en soit
soucié outre mesure. Les pilotes s'en désintéressaient, car 70 trajets seulement
‘par pilote auraient entrainé une rémunération moindre; quant aux armateurs,
ils savaient que I'application du critére se serait traduite par une demande
d’augmentation du tarif; les conseillers de I’autorité de pilotage estimaient
que, les conditions ayant changé considérablement depuis 1928, 70 trajets
ne représentaient plus le volume de travail normal d’un pilote. L’autorité
de pilotage exprima l'opinion que la formule établissant le nombre des
pilotes devrait étre supprimée du réglement 3 Poccasion d’une nouvelle
rédaction, comme ce fut le cas lors de la division de la circonscription
de Montréal a Trois-Riviéres, et que son ancien critére perdait sa raison
d’étre. L’autorité déclara aussi que si 'on avait insisté sur application stricte
de la formule dans la circonscription de Québec, elle aurait été supprimée.
(Lettre du ministére des Transports, en date du 4 novembre 1965 [piece
1461d] )

En dépit du droit que donnait, & ce moment, le réglement de fixer un
nombre beaucoup plus élevé, les pilotes éprouvérent beaucoup de difficulté a
faire accepter par I'autorité la moindre augmentatlon de leur effectif et cette
question, chaque fois quelle se posa, s’avéra pour eux une expérience des
plus -décevantes. En 1962, ils estimérent que leur volume de travail était
devenu trop lourd et ils demandérent & P’autorité de pilotage d’accroitre d’au
moins quatre leur effectif. Ayant essuyé un refus, ils insérérent cette demande
dans les recommandations du mémoire adressé a la Commission. Par la suite,
ils réduisirent a trois leurs demandes d’augmentation d’effectif, car le brevet
d’un absent ayant été automatiquement forfait permettait alors son remplace-
ment par un pilote en activité,

Cette question avait été étudiée a 'automne 1962 par le Comité d’ad-
mission et de promotion de la Corporation des pilotes. La demande avait été
formulée au niveau local, c.-a-d. au surveillant qui la transmit au surintendant
reg10nal le capitaine Catinus. Tous deux étaient favorables a cette requéte.

Dans leur lettre en date du 29 décembre 1962, les pilotes énumérérent
trois raisons a l'appui de leur demande:

1° L’un des quatre pilotes remplacerait le pilote breveté qui avait été
inactif durant les trois années précédentes pour cause de maladie.
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2° Le deuxiéme pilote comblerait par anticipation une vacance devant
se produire au cours de la saison de navigation. La lettre indiquait
toutefois qu’il serait préférable de. porter un pilote a 'effectif au
début de la saison.

3° Les deux autres pilotes étaient justifiés par I'accroissement du
trafic en 1962 et le niveau qu’on prévoyait pour 1963 (picce 705).

Cette question fut également étudiée lors d’une réunion du jury d’exa-
men, bien qu’elle fiit hors de sa compétence. Les représentants du ministére,
membres de ce jury, y étaient aussi favorables, mais les pilotes étaient
incapables de fournir au ministére des statistiques. Ils expliquérent qu’ils
n’étaient pas en mesure de compiler les données, faute dun équipement
approprié. Ils en avaient fait une expérience malheureuse en 1960 lorsque,
aprés de grands efforts, ils entreprirent de vérifier les statistiques du ministére
et de compiler les leurs; ils constatérent que leurs efforts avaient été vains,
mais on les félicita pour le bon travail accompli. :

Cette demande d’augmentation du nombre de pilotes était la premiére
depuis 1960, lorsque 'effectif avait été porté de 75 a 77, mais aussi aprés de
longues discussions et négociations. _

Lorsqu’on refusa de donner suite a la requéte, le président de la Corpo-
ration des pilotes et le président du Comité d’admission et de promotion se
rendirent & Ottawa pour rencontrer les conseillers de 'autorité de pilotage,
M. Cumyn et le capitaine Jones (piece 705). A la suite d’une longue
discussion, on demanda des explications supplémentaires qui furent fournies
le 22 avril 1963. En réponse, une lettre du Ministre en date du 10 juin 1963
précisait que leur demande était injustifiée et que la surcharge de travail dont
ils se plaignaient pouvait se régler en s’attaquant au probléme de I'absen-
téisme des pilotes, dont on faisait état dans sept cas. Le 10 juillet 1963, les
pilotes répondirent au Ministre que les renseignements relatifs & ces absences
figuraient aux dossiers du ministére a Ottawa. Certaines d’entre elles étaient
attribuables 4 la maladie et lautorité avait en main les certificats médicaux;
pour d’autres, les pilotes n’avaient pas été réellement absents, sur une base
annuelle, puisqu’ils avaient repris leurs tours plus tard. Ce n’est qu’apres
d’autres réunions avec les conseillers de l'autorité de pilotage et avec le
Ministre, en 1964, que I’augmentation fut partiellement accordée: on autorisa
deux pilotes supplémentaires. Cependant, au méme moment, les pilotes fai-
saient une nouvelle demande d’augmentation de trois ou quatre pilotes et on
engagea d’autres pourparlers.

A T'audience de la Commission, au mois de septembre 1964, le capitaine
F. S. Slocombe fit remarquer qu’avant d’accéder a la requéte des pilotes,
Pautorité de pilotage devait s’assurer que ’augmentation de personnel se
justifiait du point de vue du volume de travail: Les points litigieux portaient
encore sur'ce que ’on considérait comme travail et sur le bien-fondé des
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chiffres moyens. Le capitaine Slocombe était loin d’étre convaincu que 'aug-
mentation accordée  dé deux pilotes était justifiée et ses doutes étaient encore
plus sérieux au sujet des autres. Cependant, les instances répétées des pilotes
portérent fruit et leur nombre fut porté a 82 le. 1¢* février 1965, et 4 86 le 8
avril 1965. A la fin de 1968, Deffectif était de 88 (Cf. Tableau, p. 123).

L’expression «nombre de pilotes» ‘figurant & larticle 4 du réglement
semble signifier ce qu’on est convenu d’appeler dans d’autres sphéres d’acti-
vité I'«effectif du personnel, soit un nombre d’employés prédéterminé pou-
vant étre modifié, de temps a autre, selon les besoins, qui ne coincide pas
nécessairement avec l'effectif réel, mais implique que les vacances sont auto-
matiquement comblées & mesure qu’elles se produisent, 3 moins d’une réduc-
tion de leffectif apportée par une modification du réglement.

Le libellé de tout larticle 4 exprime cette idée, comme du reste le
langage utilisé par toutes les parties intéressées au cours de leur témoignage.

Dans une lettre en date du 4 novembre 1965 (piéce 1461d), Pautorité
de pilotage déclara que, dans la pratique, il n’en est pas ainsi, qu’il ny a pas
«d’effectif fixe & un moment donné>» et que le départ d’un pilote ne crée donc
pas une vacance. Comme conséquence de la centralisation & Ottawa de
Padministration du pilotage, I'opportunité de nommer un nouveau pilote
constitue chaque fois un cas d’espéce examiné par le bureau central d’Ot-
tawa, méme lorsqu’il ne s’agit que de combler une vacance. En principe,
Pautorité ne fixe pas un effectif, mais décide de chaque cas en particulier.

Le capitaine Gendron déclara que lorsqu’il était surintendant régional,
il avait finalement réussi a obtenir que lautorité comblit les vacances 2
mesure qu’elles se produisent, sans en référer & Ottawa, mais ce privilége ne
fut pas étendu aux surveillants de circonscriptions et ne fut jamais auto-

matique.

En 1960, lorsque les pilotes proposérent d’accroitre leur effectif de 75 a
77, Tautorité de pilotage suggéra un nouveau régime en vertu duquel le
nombre des pilotes aurait été gelé a un prétendu <point de saturation» de 75,
le volume normal de travail étant établi en augmentant le nombre et les types
de bitiments exempts du paiement obligatoire des droits de pilotage. Cela
constituait un aveu indirect que, du point de vue de la sécurité, le régime des
exemptions est illogique et que, si ce n’était une question de revenu, beau-
coup de batiments seraient exempts.

M. Cumyn, directeur des Réglements de la marine, de qui venait cette
proposition, déclara qu’a ce moment la Dominion Marine Association insis-
tait auprés du ministére pour un certain remaniement des exemptions dans la
circonscription de Québec et que celui-ci recherchait les moyens qui permet-
traient de donner satisfaction a cette demande. Au cours de ses discussions
avec les pilotes, il précisa qu’il ne s'agissait que d’une suggestion, €t non
d’un projet. La suggestion venait de lui seul et se présentait comme une
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solution ‘éventuelle, non pas comme une politique de 'autorité de pilotage,
mais comme une ligne de conduite possible. Cette proposition constituait une
conception entierement nouvelle du pilotage.

L’idée était que le ministére accorderait des exemptions partielles,
encourageant ainsi les navires des Grands lacs & se dispenser de pilotes, ce
qui se traduirait par une réduction du volume de travail des pilotes. On
assurerait I’équilibre entre les exemptions et le nombre des pilotes & l'effectif
et lorsque ce nombre diminuerait par élimination normale, on accroitrait les
exemptions. Le facteur déterminant était le maintien du niveau du revenu des
pilotes. Lorsque M. Cumyn fit part de ce projet aux pilotes, il souligna qu’il
n’avait pas l'intention d’accorder de telles exemptions aux navires américains.
Néanmoins, le projet ne recut aucune suite, les représentants des pilotes s’y
étant fermement opposés (picce 683).

-COMMENTAIRE

"Ce qui précéde est un exemple frappant de Pincompréhension profonde
du réle de la législation dans 1’organisation du pilotage prévue dans la Partie
VI de la Loi sur la marine marchande, et montre clairement ’administration
inefficace et gaspilleuse de temps résultant d’une centralisation excessive.

La demande des pilotes était bien fondée en fait et en droit. En droit,
Pautorité de pilotage n’avait pas d’alternative; elle devait satisfaire cette
demande lorsqu’il fut établi que le nombre total de trajets accomplis ’année
précédente par les pilotes, en fonction du critére du réglement, justifiait la
demande d’accroissement d’effectif, & moins d’une preuve indiscutable que la
pointe atteinte n’était qu'un phénoméne passager, ce qui n’était pas le cas.

L’autorité de pilotage n’a pas semblé avoir réalisé que, dans ’accomplis-
sement de ses devoirs administratifs, elle est liée, comme tout autre orga-
nisme, par la législation en vigueur, que les dispositions soient celles d’un
statut ou celles de son propre réglement.

11 est bien vrai que le critére du réglement est désuet; mais ce n’est pas
une raison valable pour ne pas respecter la législation; celle-ci peut étre
modifiée—procédure relativement simple en ce qui concerne les réglements.
Toutefois, jusqu’a la ratification de ’amendement, I’autorité de pilotage a le
devoir impérieux d’appliquer la législation en vigueur.

L’explication donnée, en matiére d’excuse, que I'emploi du mot «peut»
rend le critére facultatif, n’est pas recevable. Donner une telle interprétation
au texte reviendrait a dire que Pautorité de pilotage, en établissant la régle, et
le gouverneur en conseil, en la ratifiant, n’avaient aucunement I'intention de
lui donner une signification. Le mot «peuts, dans le contexte, n’est 13 que
pour permettre une certaine souplesse dans I’application du critére; il signifie
«plus ou moins», en vue de laisser a l'autorité de pilotage une certaine
latitude dans les limites permises par le bon sens; mais le mot «peut» n’a pas
été mis pour nier le but du critére.
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La demande des pilotes, bien fondée, recut en fin de compte satisfaction.
Ils réussirent, mais aprés trois années de négociations, au prix de beaucoup
d’efforts, d’argent, et de pertes de temps a tous les niveaux. Tout cela aurait
pu étre évité si le bureau central d’Ottawa avait limité son intervention 3
définir les principes par Iintermédiaire des réglements, en laissant le soin
de les appliquer au fonctionnaire responsable a I’échelon de la circonscription.

Pour les remarques complémentaires, nous nous référons au Titre I,
pages 286, 289 et 290. De plus, la Commission a recommandé de maintenir
I'exigence de fixer par réglement le nombre de pilotes (Cf. Titre I, recom-
mandation générale 18, p. 560).

b) Recrutement et apprentissage

Le recrutement des pilotes se fait selon un régime d’apprentissage trés
poussé destiné 4 assurer une norme élevée de compétence et d’adresse.
L’instruction générale en navigation comprend (i) une instruction générale
de base (ii) des études théoriques en navigation et (iii) une expérience
pratique de la navigation. La connaissance des lieux s’acquiert au cours de
la période d’apprentissage et ’habileté technique, au cours d’une série de
stages (classes) qui servent A en déterminer le degré. -

Le régime d’apprentissage pour la formation des pilotes dans la circons-
cription de Québec remonte & origine du pilotage organisé. Au début,
Papprentissage était rude. L’apprenti pilote était confié & un maitre pilote et
n’était regu pilote qu’aprés avoir servi comme apprenti pendant un cer-
tain nombre d’années et passé un examen devant Pautorité de pilotage. On
ajouta peu aprés deux autres exigences: un certain nombre de voyages en
haute mer comme matelot et un certificat de capacité, et par la suite, deux
autres exigences: une instruction de base et des études théoriques en naviga-
tion. Le régime d’apprentissage est demeuré en vigueur malgré la recomman-
dation de la Commission royale Robb qui préconisait son abolition et le
_recrutement de marins d’expérience comme pilotes (Cf. Titre I, p. 282).

A mesure que les navires se perfectionnaient et que I'art de la navigation
progressait, la nature et limportance de la qualification des candidats
grandirent.

Jusqu’a 1961, les qualités requlses d’un pilote et les conditions d’appren-
tissage furent ﬁxces par l'autorité de pilotage, suivant les besoins. En 1960,
les pilotes se réorganisérent en corporation, on abolit le régime des pilotes
spéciaux et ’on institua a la place un systéme de classes de pilotes. Dés lors;
ceux-ci jouérent un rdle consultatif actif dans I’établissement des normes
applicables aux pilotes et aux aspirants pilotes. La Corporation des pilotes
créa son propre comité permanent, appelé «Comité d’admission et de promo-
tion» et lui confia la tiche de faire les recherches nécessaires en vue de
recommander les mesures appropriées pour assurer la sélection des candidats
les meilleurs et possédant la plus haute qualification et, en méme temps,
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obtenir 'amélioration du sort des aspirants pilotes.. Le Comité travailla ferme’
et, en 1961, lautorité de pilotage, sur la recommandation des pilotes, donna:
suite aux changements fondamentaux qu’ils recommandaient. La qualification
exigible des candidats, aussi bien au titre d’instruction de base que de naviga-
tion, était accrue; I'incertitude ol ils se trouvaient de devenir des pilotes fut
en grande partie supprimée; l'autorité s’attribua un role actif dans le pro-
gramme d’apprentissage par le truchement d’un jury permanent d’examen,
chargé d’apprécier chaque. année les. progrés accomplis par les aspirants
pilotes et d’écarter ceux qui manquent d’intérét ou de I'aptitude requise. La
durée minimale de Papprentissage fut réduite a trois ans, mais I'entrainement
fut intensifié.

Jusqu’en 1960, presque tous les jeunes gens manifestant quelque intérét
pour le pilotage, quelle que fiit leur instruction, pouvaient poser leur candida-
ture. 1l leur suffisait d’étre sujet britannique ou citoyen canadien, d’avoir au
moins 16 ans et de posséder une connaissance élémentaire des mathématiques
et des langues frangaise et anglaise. Les candidats étaient inscrits dans I'ordre
chronologique de la réception de leur demande, sans égard a leur qualifica-
tion ou a leur aptitude. C’était un procédé automatique, ne laissant aucune
place au jugement. Le nom d’un candidat demeurait inscrit sur la liste jusqu’a
ce quarrive son tour et dés qu’il avait atteint 'dge de 30 ans, on. rayait-
automatiquement son nom. Comme ils n’avaient pas I’assurance d’étre appe-
1és, les candidats s’inscrivaient & la fois sur les listes des circonscriptions de
Montréal et de Québec, mais ils ne laissaient pas pour autant passer I'occa-
sion de trouver une autre situation, si bien que lorsqu’on les appelait, la
plupart des candidats avaient perdu tout intérét ou avaient manqué d’acquérir
la qualification nécessaire pour devenir aspirant pilote, dont I'obtention du
certificat de capacité de premier lieutenant au cabotage. La longueur méme
de la liste avait pour effet de décourager un candidat sérieux. Normalement, il
fallait cinq 2 six ans avant d’étre appelé, mais certains candidats restérent sur
la liste durant dix ans, et dans un cas, quinze ans. A un moment donné, la
liste de la circonscription de Québec comprenait 240 noms et, sur ce nombre,
24 devinrent des aspirants pllotes et 20 d’entre” eux, pilotes.

Lorsque le pilote Roland Barras posa sa candidature, il avait 16 ans et
allait encore & I’école. Son nom était & peu pres le 160° sur la liste et ne
figurait que sur celle de la circonscription de Québec. Il fut appelé pour
P’apprentissage six ans plus tard et servit comme aspirant pilote pendant 16
ans, de 1930 4 1946, étant donné qu’au cours de la crise économique et des
années de guerre on eut besoin de peu de pilotes.

. ‘En 1942, le pilote Dussault demanda au surintendant d’inscrire son nom
sur la liste d’attente des aspirants pilotes, alors qu’il était matelot a bord du
caboteur s/s Sable Isle. On ne le convoqua qu’en 1952: Avant cette date, il
p’avait eu aucune assurance qu’il serait appelé a cause de la limite d’age de
25 ans ‘et aussi parce que péndant un certain nombre d’années on n’eut pas-
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besoin de nouveaux pilotes. Aprés la guerre, on fit exception 2 la limite d’age

pour ceux qui avaient servi dans les eaux dangereuses durant la guerre. Il put

ainsi étre appelé a I'dge de 26 ans.

Lorsque le pﬂote Lafleur s’inscrivit, il était le 137¢ sur la liste d’attente
des aspirants pilotes.

L’autorité de pilotage se rendit parfaitement compte du manque de
garantie et des imperfections du systéme de liste et décida de I’abolir. On
consulta le comité des pilotes et, le 26 juin 1959, le directeur des Réglements
de la marine écrivit 4 I’Association des pilotes pour répondre & une demande
des pilotes d’engager 10 nouveaux aspirants pilotes, y compris deux candidats
hautement qualifiés, mais qui avaient dépassé I’dge limite. Le directeur faisait
remarquer qu’en 1956, la limite d’Age avait été-élevée de 25 a 30 ans afin de
donner aux candidats une plus grande chance d’obtenir leur certificat de
lieutenant avant d’étre brevetés pilotes, mais il mettait en garde contre la
suppression de la limite d’age, & cause de l'effet quelle aurait sur la caisse de’
retraite. Il proposait un régime entirement nouveau, soit 'annulation de la
liste existante des candidats et le recrutement des aspirants pilotes par
concours public accessible aux citoyens canadiens résidant dans la province
de Québec et détenant un certificat de capacité non inférieur 3 celui de
lieutenant au cabotage et ne dépassant pas I'dge de 35 ans. Il ajouta qu’«un
tel régime permettrait au service du pilotage de recruter les meilleurs candi-
dats disponibles, au lieu, comme c’est présentement le cas, d’étre contraint.
d’accepter quiconque s’inscrit sur 1a liste et finit par obtenir en temps utile 1e
certificat voulus.

Le 20 juillet 1959, le directeur écrivit de nouveau et rappela les récentes-
réunions tenues & Québec, faisant ressortir les aspects peu satisfaisants du
régime de liste, .en ajoutant qu’il était avantageux, eu égard 2 la caisse de
retraite, qu'un homme fiit jeune au moment de son entrée dans le service de
pilotage. Il suggéra une nouvelle formule: n’autoriser les candidats 2 s’inscrire
sur la liste qu’aprés avoir obtenu un certificat. de lieutenant au cabotage ou de
2° lieutenant au long cours, et imposer une limite d’age. 1l fit remarquer que.
ce systtme encouragerait un homme sérieux et ayant vraiment le désir de
travailler ferme pour obtenir le certificat requis avant d’avoir atteint la limite
d’4ge, et il soumettait au comité des pilotes un projet des modifications 2
apporter pour mettre en ceuvre sa proposition (les deux lettres sont déposées
[pice 727]).

Ce n’était 12 qu'un des nombreux problémes dont le régime d’apprentis-
sage €était a lorigine. A la suite de la suggestion de lautorité de pilotage, la:
Corporation des pilotes décida que toute la question devait étre soigneuse-
ment étudiée par le «Comité d’admission et de promotion» dont la tiche
consisterait & trouver une formule pratique pour la création d’un systéme:
d’apprentissage nouveau et efficace qui mettrait ’accent sur ’élévation des
normes de compétence:. Le comité travailla assidiiment .3 cette réalisation,.
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s’assura la collaboration d’un spécialiste de Dextérieur, M. Jean-Marie:
Martin, alors doyen de la Faculté des sciences sociales a I'Université Laval, et:
tint plusieurs réunions avec les représentants de 1’autorité. On fit des proposi-
tions qui furent étudies et qui aboutirent 4 un nouveau régime qui,
approuvé, donna satisfaction a tous les intéressés. Il entra en vigueur par voie:
d’une modification du réglement de la circonscription, en date du 23 mars-
1961 (C.P. 1961-425 [piece 429]). Toutes les depenses engagées furent
payées par la Corporation des pilotes.

Suivant le nouveau régime, le jury d’examen prend dorénavant une part
active a la sélection et a la formation des candidats jusquau moment ol ils
recoivent Jeur brevet. C’est un jury permanent, défini par le réglement et
composé du surintendant régional, président, de trois membres du comité des
pilotes et d’un représentant du ministére des Transports.

La composition du jury d’examen fut, et est encore, un sujet de dlscus-
sion, car les armateurs insistent sur leur droit d’étre représentés. Dans son'
rapport annuel qui est un compte rendu des événements de 1961, 1e pre&dent
de la Corporation des pilotes informa les pilotes qu 11s avaient réussi &
conserver leur représentation de trois membres sur cing, au lieu de. la situa-
tion minoritaire de deux, prévue a lorigine. Le président -ajoutait que les’
pilotes avaient ainsi gardé le contrfle sur le choix et la formation des futurs:
pilotes (pieces 683). La Commission expose, & ce sujet, son pomt de vue au
Titre 1, recommandations generales 19 et 25 & 37. !

La composition du jury et le nouveau role actif - que celui-ci assume'
maintenant dans la sélection, la qualification et la formation des candidats
sont une garantie’ que I'autorité de pilotage et les pilotes seront constamment
informés du recrutement et du progrés des aspirants’ pilotes.

Dans le nouveau régime, on a supprimé la liste publique des candidats;
on exige une norme d’instruction et on ne fait appel a des candidatures que:
si Pon prévoit le besoin d’aspirants pilotes. Le premier devoir du jury d’exa-
men est de s’assurer qu’il y a toujours un nombre suffisant de candidats pour’
répondre a la demande prévue mais, d’autre part, son appréciation doit étre-
aussi exacte que possible afin de donner aux candidats une garantie raisonna-
ble d’avancement comme encouragement a poursuivre leurs études et a
atteindre a la plus haute qualification. Comme on I'a vu précédemment, le-
nombre des pilotes est déterminé par l'autorité, qui fixe aussi le nombre:
d’aspirants pilotes, mais aprés consultation avec le comité des pilotes. En-
tenant compte de ce qui précéde, il appartient au jury d’examen de décider et
de recommander a quel moment le besoin de candidats se fait sentir et leur
nombre. :

Lorsque lautorité de pilotage autorise le recrutement d’un certain
nombre de candidats, on sollicite' des demandes par-des annonces' dans les
journaux .(Réglement, art."26 [2]), qui précisent les exigences de base,.
théoriques et.autres.(Cf. I'annonce publiée.le 8 mai 1965 [piece 1461g]). Les.
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candidats doivent d’abord étre citoyens canadiens résidant dans la province de-
Québec; étre dgés de 16 a 30 ans, pouvoir parler et comprendre P’anglais et le’
francais, étre de bonne vie et meeurs, physiquement aptes et posséder, au
minimum, une instruction de 10¢ année. Les demandes sont étudiées et les
candidats satisfaisant aux exigences sont interrogés par le jury d’examen qui
prend le nombre nécessaire parmi les candidats les plus qualifiés. Avec
I'approbation de I'autorité, ceux-ci deviennent candidats a 'apprentissage. De
cette fagon, leur nombre est toujours limité et s’aligne aux besoins prévus.

En plus du certificat de capacité de marin qu’on exigeait sous I’ancien
régime, le candidat doit acquérir une formation théorique en navigation avant
d’étre accepté comme aspirant pilote. On exige, dans ce domaine, le diplome
décerné aprés deux années d’études a I'Institut de marine de la province de
Québec, a Rimouski, ou «toute autre école de navigation approuvée par
I'autorité et recommandée par le comité des pilotes». A la suite des doléances
des pilotes, on a transféré I'Institut & Québec, avec une annexe a Rimouski
oll se donne la premiére année d’études. Son nom officiel est maintenant
«L’Institut de technologie maritime du Québecs.

Le capitaine Gendron, officier commandant I'Institut de marine de
Rimouski, de 1948 a 1959, déclara que, d’aprés son expérience, les marins
n’effectuant que du service en mer manquent Poccasion de faire les études
théoriques nécessaires. La plupart d’entre eux n’ont que la 11¢ année et leur
service en mer ne leur permet pas de poursuivre leurs études. Il ajouta que de
nos jours, pour devenir un bon officier, il faut une bonne connaissance
spécialisée en physique, en mathématiques et en océanographie, sujets que
n’ont pas I'occasion d’apprendre ceux qui ne servent qu’en mer. Ces matiéres
s’apprennent a I'Institut et autres écoles similaires.

Un autre avantage résulte du fait d’exiger que les candidats aient fré-
quenté une école de marine, car un cours spécial de formation permet une
meilleure appréciation de leurs qualités personnelles et morales; la discipline
y est tres sévére et les fortes tétes sont vite dépistées. Le diplome décerné par
IInstitut de Rimouski ne sanctionne pas seulement leurs études théoriques,
mais implique qu’ils sont disciplinés et de bonne vie et mceurs.

L’Institut de marine fut créé par le gouvernement de la province de
Québec en 1944, afin d’assurer I’enseignement des connaissances théoriques
nécessaires pour obtenir le certificat de 2¢ lieutenant au long cours, mais cette
exigence minimale est dépassée dans plusieurs sujets. On y enseigne aussi le
frangais et ’anglais. Le diplome de I'Institut donne accés a la 12¢ année du
cours scientifique de la province de Québec; il ne compte que pour un an
au lieu de deux, en raison des matires hautement spécialisées qui y sont
enseignées. »

Lorsque le capitaine Gendron commandait I’Institut, les perspectives
d’une heureuse carri¢re dans le service de la marine marchande canadienne
¢taient plutt sombres en raison de la disparition des navires au long cours
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battant pavillon canadien, et il proposa que I’école servit de centre d’appren-
tissage pour les candidats se destinant au pilotage. On mit d’abord a I'essai ce
projet dans la circonscription de Montréal et ensuite, aprés de nombreuses
réunions avec les représentants de I'autorité de pilotage et de la Corporation
des pilotes, on exigea des candidats & Papprentissage un stage de deux ans a
I'Institut, exigence qui figure dans les réglements des circonscriptions de
Montréal et de Québec.

_Ces deux années ne font pas partie de I'apprentissage, mais constituent
une exigence préalable pour y étre admis. Le programme de 1’école com-
prend, a titre de connaissances générales que tous les marins devraient
acquérir, des sujets qui concernent spécifiquement le pilotage, p. ex., les
articles de la Loi sur la marine marchande du Canada qui traitent du
pilotage, les fonctions d’un pilote & bord d’un navire, les manceuvres a faire
lors d’une collision, les informations a donner a un pilote qui monte a bord
d’un batiment, le moment et la maniere de vérifier le tirant d’eau, les précau-
tions & prendre avant de quitter le poste d’amarrage, etc. C’est un cours
général fondamental de navigation et de manceuvre que tous les etudlants
suivent, aussi bien ceux qui se destinent a devenir oiﬁclers dans la marine
marchande que ceux qui aspirent a devenir pilotes.

L’école est équipée de radar, de systémes Decca, de sondeurs a ultra-
sons, de radiotéléphones, etc. Elle, disposait jadis d’un navire école, le
Saint-Barnabé, mais quand celui-ci devint indisponible, les autorités de Pécole
prirent des dlsposmons avec certaines compagnies de navigation afin qu’elles
prennent les étudiants pour accomplir un apprentissage d’un mois. En 1969,
le ministére de I’Education de la province de Québec mit 4 la disposition de
Pécole un bitiment de Messabec Ltée et une partie de I'enseignement est:
donnée maintenant & bord de ce navire afin que les éléves acquitrent de
Pexpérience dans la navigation. Le cours complet comprend quatre périodes
de 6 mois a I'Institut, alternant avec trois périodes de 6 mois en mer (piece
1538f).

Le pilotage n’est qu’une spécialisation du métier de navigateur et le but
de PInstitut n’est pas seulement de former des pilotes, mais aussi de leur
inculquer une connaissance nautique générale. Il donne les connaissances et
la formation de base qui remplacent avantageusement une partie du long
apprentissage en mer exigée dans l'ancien systéme. Le cours théorique est
suivi d’'un stage pratique en mer, car I’équipement moderne exige des con-
naissances théoriques préalables a son utilisation.

En vue d’encourager les candidats a acquérir la formation et la qualifica-
tion requises aussi rapidement que possible, la date de délivrance du certificat
de capacité détermine leur rang sur la liste d’admissibilité a 1’apprentissage.
Lorsqu’un candidat obtient son certificat- de 1¢* lieutenant au cabotage ou
celui de 2¢ lieutenant au long cours, il en envoie un fac-similé a I’autorité de
pilotage avec son certificat de 1'Institut. et des attestations de bonne conduite
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et d’aptitude pendant son service en mer. Le jury d’examen étudie ce dossier;
si le candidat répond aux exigences, il est inscrit sur la liste d’admissibilité
suivant la date de son certificat. Toutefois, ce critére ne figure pas dans le
réglement sauf qu’'aux termes de Darticle 29(2) l'autorité est autorisée a
choisir annuellement les candidats, & condition que ceux qui satisfont aux
diverses exigences une année donnée aient la priorité sur ceux qui se quali-
fient ultérieurement. Le candidat n’est pas tenu de se présenter en personne
devant le jury; on inscrit son nom automatiquement dés qu’il regoit son
certificat de capacité. Une fois sur la liste, il conserve son rang jusqu’a ce
qu’il obtienne son brevet d’aspirant pilote. Comme on 1’a mentionné plus
haut, le nombre d’aspirants pilotes est fixé par l'autorité de pilotage de
concert avec le comité des pilotes. En 1963, le nombre des aspirants pilotes
se limitait 3 18. A un moment donné, il y en eut 30, chiffre qui dépassait de
beaucoup les besoins prévus. Ce surnombre entraina un apprentissage inutile-
ment long, avec ce qu’il comporte de fatigue. Les candidats inscrits sur la
liste d’admissibilité remplissent les vacances d’aspirant pilote 3 mesure qu’el-
les se produisent, suivant 1’ordre de priorité, & condition d’étre physiquement
aptes et de n’avoir pas atteint I’dge limite de 33 ans. On n’accorde aucune
priorité aux candidats détenteurs d’un certificat au long cours, bien qu’il exige
une année de plus d’études, mais tous les candidats qui détiennent I'un des
deux certificats requis sont placés sur un pied d’égalité sur la liste, c.-3-d.
dans lordre de la date de leur certificat.

Un certificat de 2¢ lieutenant au long cours est supérieur a celui de 1°r
lieutenant au cabotage; il est plus difficile & obtenir et comporte une forma-
tion générale plus poussée et un stage en mer. Cependant, on exprima I’avis
qu’au point de vue du pilotage, le certificat de 1¢r lieutenant au cabotage a
plus de valeur 4 cause de Iexpérience acquise dans les eaux cdtidres et

intérieures.

Durant son apprentissage, ’aspirant pilote méne une vie dure, car il
ne touche, officiellement, aucune rémunération. Officieusement, la plupart des
membres de la Fédération des armateurs ont, depuis fort longtemps, accordé
une petite gratification aux aspirants pilotes pour chaque trajet accompli a
bord d’un de leurs batiments. M. Séverin Langlois, pilote retraité, déclara que
lorsqu’il devint aspirant pilote, en 1925, il recevait occasionnellement, de
certaines compagnies, une rémunération de $10 par trajet. Toutefois, lorsqu’il
avait accompli le nombre prescrit de trajets on lui permettait d’avoir une
autre occupation. La période d’appreéntissage du pilote Barras dura 16 ans,
comme on I'a dit précédemment, sans rémunération puisque les compagnies
de navigation avaient cessé de payer la gratification de $10. Pour gagner sa
vie, il travaillait durant les mois d’été pour la Canada Steamship Lines
comme 1°°-lieutenant ‘et, en hiver, il prenait la mer comme officier. Il
accomplissait ses voyages d’apprentissage au début du printemps ou-a 'au-
tomne. A-un moment donné, quelqu’un s’opposa a cette entente mais, finale-

250



Preuve

mient, il obtint I'autorisation de I'autorité. Le pilote - Dussault servit environ
six-ans comme aspirant pilote jusqu’a I'obtention de son brevet de pilote en
1958. Les gratifications accordées par les compagnies de navigation avaient
alors été reprises; il toucha d’abord $9 par trajet et, plus tard, $12. Pour
gagner sa vie, il ne pouvait tenir un autre emploi qu’avec I'autorisation de
Pautorité, & condition qu’il ait accompli le nombre requis de trajets. Lorsque
le pilote Rousseau devint aspirant pilote en 1946, a I'dge de 26 ans, la
rétribution officieuse offerte par certaines compagnies de navigation était de
$6 par trajet. Comme il ne pouvait vivre avec si peu et qu’il ne savait il
deviendrait pilote et quand, il dut avoir un autre emploi. Comme-les autres
aspirants pilotes, il fit le nombre requis de trajets durant les congés qu’il
pouvait obtenir des compagnies de navigation qui employaient comme capi-
taine le reste de I'année. Le pilote André Bédard fit son apprentissage du
3 mars 1953 au 3 mars 1958. Pour gagner sa vie durant ces cing années, il
dut se livrer & d’autres occupations,

A Tépoque des audiences de la Commission, en octobre 1963, Robert
Gilot, 4gé de 33 ans, était’ encore aspirant pilote, le troisiéme sur la liste (on
lii accorda un brevet temporaire (sic) le 19 juin 1964). Il était I'un des
aspirants pilotes relevant encore de I’ancien régime. De 1950 a 1952, il passa
deux ans a VInstitut de marine de Rimouski; de 1952 jusqu’en 1960, lorsqu’il
fut appelé comme aspirant pilote, il servit en mer A titre de 3¢ lieutenant et il
obtint son certificat de 2¢ licutenant au long cours. Comme il relevait encore
de I'ancien régime, il devait accomplir 40 trajets par an mais, en 1962, il en
fit 125 et en 1963, beaucoup plus. Il admet que, bien qu’il soit avantageux
pour un aspirant pilote d’accomplir de nombreux trajets, le nombre annuel de
125 est trop élevé, car il ne laisse place & aucun repos, en partlcuher aux
Escoumins. Cependant s’il en fit autant, c’est que la gratification versée par
certaines compagnies de navigation constituait sa seule source de revenu. En
1963, il avait besoin de plus, car il était marié et pére d’un enfant. La
gratification initiale de $12 fut portée & $15 par la suite. Il devait en déduire
ses frais de transport et de subsistance a Dextérieur; il s’efforgait de les
restreindre le plus possible, p. ex., en couchant dans le grenier du bureau
provisoire des Escoumins, oll quatre aspirants pilotes. pouvaient loger. C’est
la raison pour laquelle, s’il en avait le choix, il s’engageait sur un bétiment
qui accordait la rémunération. En hiver, les aspirants pilotes trouvent
difficilement un emploi. Lorsqu’il était aspirant pilote; il suivait les cours
d’hiver donnés par les pilotes et le gouvernement provincial lui accordait une
allocation de $140 pour couvrir une partie de ses frais de subsistance.

Comme I’a signalé le pilote Rousseau, un: candidat n’était jamais assuré.
d’étre choisi comme aspirant pilote et §’il I’était, il n’avait pas la garantie de
devénir pilote; il était possible qu’il n’y edt jamais de vacance-tant qu’il aurait
encore I’Age requis, ou il pouvait échouer a son examen final ou &tre refusé a
Pexamen médical. Ce sont encore les risques. des aspirants pilotes qu'ils
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connaissent avant de poser leur candidature, mais la situation s’est améliorée
sous le nouveau régime, car le nombre des candidatsse ‘limite aux besoins
prévus, ce qui supprime un apprentissage inutilement long et permet d’élimi-
ner les candidats manquant d’intérét ou dont la réussite est improbable.

Conformément au nouveau régime, la période minimale d’apprentissage
a été réduite a trois ans; mais on a intensifié la formation et I'on suit de prés
les progrés des aspirants pilotes. Au cours de chacune de ces trois années,
P’aspirant pilote est tenu d’effectuer dans la circonscription au moins 70
trajets et 20 mouvements. De plus, le réglement exige qu’il suive, tous les ans,
un cours & bord d’un navire-école mais, ainsi qu'on Pexaminera plus loin,
celui-ci n’est plus disponible. De plus, 1'aspirant pilote doit, & la fin de
chaque année, subir un examen oral et écrit devant un jury d’examen; s’il
échoue, il est retardé d’un an ou son brevet d’aspirant pilote est retiré, selon
la recommandation du jury. Sous le régime précédent, tant que l’aspirant
pilote accomplissait le nombre annuel de trajets requis, on ne pouvait connai-
tre ses progres qu’a 'examen final aprés cinq ans ou plus de formation. Ce
n’était qu’a ce moment que les examinateurs pouvaient constater que certains
aspirants pilotes n’avaient pas I’aptitude voulue et qu’ils ne pourraient jamais
devenir pilotes. ) ‘

Aujourd’hui, ’aspirant pilote est affecté a des trajets et des mouvements
dans la circonscription et avec des pilotes différents, afin d’acquérir une plus
grande expérience. Le pilote qu’il accompagne doit faire parvenir a l'autorité
de pilotage un rapport signé.

Un nouveau programme expose les grandes lignes des sujets que doit
étudier I'aspirant pilote et sur lesquels il sera examiné au cours de chacune
des trois années. Ce programme est préparé par le «Comité d’admission et de
promotion» de la Corporation des pilotes; il est révisé par le conseil d’admi-
nistration de cette corporation et étudié de nouveau par le jury d’examen et
Pautorité de pilotage avant son approbation finale, puis distribué aux aspi-
rants pilotes (piéce 728).

Les trois sujets majeurs de ’examen sont la navigation et les régles de
route, les aides de navigation et I’équipement connexe et, le plus important de
tous, la connaissance des eaux de la circonscription. Les sujets autres que la
connaissance des lieux sont simplement des rappels de mémoire sur des
questions que devrait bien connaitre un candidat ayant obtenu I'un des
certificats de capacité prescrits. On ne prévoit aucun examen pratique sur
Ihabileté dans la manceuvre du navire, aucun bitiment n’étant disponible &
cette fin. Cependant, les pilotes qu’accompagnent les aspirants pilotes dans les
trajets et les mouvements peuvent certifier leur aptitude a cet égard, particu-
litrement pour ceux qui eurent Poccasion: de naviguer dans certaines sections
du fleuve. La manceuvre de navires de types et d’appareils de propulsion
différents ne s’acquiert que par l'expérience. A partir du moment ou I'as-
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pirant pilote regoit son brevet de pilote, le systtme de classes supplée I'im-
possibilité dans laquelle il était d’acquérir cette expérience.

Lorsque le mode des pilotes spéciaux était en vigueur, il arrivait sou-
vent qu’un pilote invitit un aspirant pilote a agir comme pilote de releve dans
les sections les moins dangereuses de la circonscription. Certains pilotes
spéciaux étaient surmenés dans les périodes de pointe. Un pilote spécial
choisissait alors un aspirant pilote qu’il connaissait bien et lui confiait la
conduite du navire dans les sections les moins dangereuses telles que de I'ile
Blanche au cap aux Oies, et de Pointe-au-Pére a lilet Rouge; le pilote
pouvait alors se reposer dans la chambre des cartes; il payait lui-méme, pour
ce service, une certaine rémunération a l'aspirant pilote.

Lorsquon abolit le mode des pilotes spéciaux et que le volume de
travail fut réglé par le mode du tour de réle, cette pratique irréguliére
disparut. Durant ses trajets de formation, Paspirant pilote est maintenant plus
ou moins I’éleve du pilote qui lui montre les balises, les feux d’alignement et
les caractéres généraux du fleuve. En outre, si 'aspirant pilote est en derniére
année, le pilote peut lui donner I'occasion de conduire un navire, mais jamais
de l'accoster. Il porte les routes, donne les ordres au timonier, mais toujours
sous la surveillance directe du pilote qui reste responsable du pilotage, et
rarement dans les eaux restreintes. L’aspirant pilote Gilot déclara qu’en
travaillant de cette maniére dans différentes sections, il avait piloté sur tout le
fleuve, sous la stricte surveillance des pilotes qu’il accompagnait.

Les examens écrits comprennent des épreuves de trois heures sur la
navigation et le travail des cartes, sur le radar et les aides de navigation, sur
la stabilité et la construction du navire; suit un examen oral sur le matelotage,
les régles de route, les réglements et les connaissances pratiques. On suit la
méme procédure pour les examens de chacune des trois années, le degré de
savoir requis s’accroissant d’une année a lautre.

I’échec a l'un de ces examens peut se traduire par un renvoi. Le 23
avril 1963, le surintendant du pilotage. écrivit & un candidat que bien qu’il efit
obtenu le minimum de 70%, il I’avertissait de-mieux faire a ’examen suivant.
Un autre fut informé que son échec d’obtenir 70% aurait pu entrainer
Pannulation de son brevet d’aspirant pilote; mais étant donné que le jury
d’examen avait recommandé un retard d’un an et que l'autorité de pilotage
avait approuvé, il devrait redoubler sa premicre année, et on l'avertissait
qu’un autre échec pourrait entrainer ’annulation de son brevet ou son renvoi.
Lorsque les aspirants pilotes doivent redoubler une année, ils figurent en téte
de la liste de cette année-la.

Les examens sont seulement théoriques puisque, comme on I’a déja vu,
le jury d’examen ne dispose d’aucun moyen de tenir des examens pratiques
sur la manceuvre du navire. On ne demande pas directement leur avis aux
pilotes que les aspirants pilotes ont accompagnés, mais les pilotes membres
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du jury d’examen, qui connaissent I'adresse de l'aspirant pilote, soit par
I'expérience personnelle au cours de son apprentissage, soit par les rapports
regus du Comité d’admission et de promotion des pilotes, donnent les rensei-
gnements. Ce comité suit les progres de ’apprentissage et prépare une appré-
ciation compléte de la formation, de I'habileté et de 'aptitude des aspirants
pilotes a l'intention des pilotes membres du jury d’examen. Officiellement,
rien dans le réglement de la circonscription n’exige ce résumé ni ne fixe
aucune procédure, sauf le nombre minimal de trajets, tel que déterminé par le
surveillant.

Lrarticle 31 du réglement porte que les aspirants pilotes regoivent leur
affectation du surveillant local, de la méme maniére que les pilotes, qu’ils
doivent toujours le tenir au courant de leurs allées et venues et étre préts a
rejoindre leurs affectations et qu’ils ne doivent occuper d’autre emploi qu’avec
l'autorisation du surveillant. Toutefois, en pratique (peut-étre du fait que
seuls les batiments de la Fédération des armateurs accordent une rémunéra-
tion aux aspirants pilotes), le surveillant ne joue qu’un réle trés effacé dans
Pattribution des affectations. La seule préoccupation de P'autorité consiste i
s’assurer de l'accomplissement du nombre de trajets requis et elle se
désintéresse donc des rapports concernant les trajets effectués en excés du
minimum requis. A chaque trajet, on remet a I’aspirant pilote une fiche de
pilotage sur laquelle apparaissent la date, le nom du navire, les particularités
du trajet, le nom et la signature du pilote qu’accompagnait I’aspirant pilote.
Le surveillant dresse la liste d’aprés ces fiches.

Les régles régissant les affectations des aspirants pilotes furent rédigées
par le Comité d’admission et de promotion, approuvées par l'autorité aprés
leur transmission par l'entremise du comité des pilotes et acceptées par le
surveillant. Ce dernier ou l'autorité n’établissent pas de réglements mais de
simples instructions administratives. :

A Québec, chaque aspirant pilote est libre de choisir le batiment, tandis
qu’aux Escoumins, on tient le tour de role. A Québec, les batiments descen-
dants sont affichés sur un tableau et chaque aspirant pilote fait lui-méme son
affectation en portant son nom vis-a-vis de celui du navire qu’il choisit, a
condition que ce navire n'ait pas déja été choisi par un autre aspirant pilote.
La raison du choix d’un navire et de la fréquence des affectations est surtout
fonction de la rémunération que peut verser le navire et du besoin urgent
d’argent de I’aspirant pilote. Le choix des affectations susceptibles de donner
a celui-ci le plus d’expérience possible, ainsi que I’exige le réglement, ne
dépend pas du surintendant, mais est laissé & Pentiére discrétion de 1’aspirant
pilote. Un capitaine refuse rarement des aspirants pilotes mais, fréquemment,
ils ne sont pas payés.

Aux Escoumins et a Port-Alfred, I'affectation des aspirants pilotes a lieu
au tour de role régulier, car aucun d’eux n’y demeure et ils ne sont pas
intéressés a perdre leur temps dans ces ports (piéce 1454, appendice 3).
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Preuve
Comme la plupart d’entre eux habitent Québec, ils s’efforcent d’y retourner
dés leur arrivée aux Escoumins o leur séjour est, en moyenne,-de 3 & 4
heures. v

Dans la circonscription de Québec, on a toujours considéré ’expérience
pratique acquise a bord d’un navire école comme un facteur de la formation
des aspirants pilotes. Jadis, les aspirants pilotes devaient faire ce qu’on
appelait des «voyages d’exploration» des eaux de la circonscription sous la
direction du surintendant des pilotes et & bord de batiments appartenant a
Pautorité de pilotage. En 1906, lorsque le Ministre remplaga 1la Commission
du havre de Québec comme autorité de pilotage, il négligea de se conformer
a cette exigence formelle de la loi, en dépit des demandes réitérées des pilotes
et, dans son rapport minoritaire, le pilote membre de la Commission Lindsay
critiqua le Ministre pour cette négligence. Par la suite, on assura la formation
des aspirants pilotes & bord de bitiments du ministére de la Marine (les
dossiers indiquent que le Druid fut utilisé); mais on abandonna cette pratique
et lorsque, en 1934, on abrogea toute la législation sur le pilotage dans la
circonscription de Québec, cette responsabilité de I'autorité de pilotage ne fut
pas retenue dans la nouvelle Loi sur la marine marchande.

Lorsqu’on réorganisa le régime d’apprentissage, en 1961, le réglement
rendit obligatoire pour les aspirants pilotes de suivre un cours annuel a bord
d’un navire école. Ni l'autorité de pilotage, ni le gouvernement fédéral ne
fournissait un tel navire; mais les pilotes en trouvérent un, approprié, a
I'Institut de marine de Rimouski, le Saint-Barnabé, appartenant au gouverne-
ment provincial. Mais le Saint-Barnabé ne fut mis qu’une fois & la disposition
des pilotes: il avait besoin de réparations majeures qui, de I’avis du ministére
de la Jeunesse -auquel il appartenait, eussent été trop cofiteuses. On le vendit
finalement et il ne fut pas remplacé, en dépit des protestations des pilotes. Il
fallut donc renoncer a ce facteur de formation pratique bien que, jusqu’a
présent, cette exigence n’ait pas été supprimée du réglement (art. 33[21{b1).

Sous le nouveau régime, on considérait les croisiéres a2 bord du navire
école de la plus haute importance, car elles permettaient aux aspirants pilotes
de compléter leur cours de radar, de s’entrainer dans Putilisation pratique des
amers, d’étudier a loisir les caractéristiques du fleuve et d’étudier le systeme
d’aides de navigation, ce qui ne pouvait étre réalisé que sur un batiment
spécifiquement utilisé dans ce but. Le Saint-Barnabé avait 150 pi. de long,
deux hélices, et son équipement comprenait le radar, le sondeur a ultrasons et
tous les autres instruments de navigation nécessaires. En outre, toujours sous
la surveillance convenable, les aspirants pilotes pouvaient effectuer des accos-
tages et des appareillages et prendre la responsabilité de la navigation. En
1961, tous, sauf deux ou trois, participérent a la seule et unique croisiére
d’entrainement qui dura 10 jours. Elle avait été organisée en tant qu’activité
de PInstitut de marine et les pilotes qui accompagnaient les aspirants pilotes:
devaient étre payés par le ministére provincial de la Jeunesse, mais celui-ci
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refusa de le faire. En fin de compte, le ministére provincial versa $50 a
chacun d’eux, et la Corporation des pilotes les crédita d’un demi-tour par
jour.

Dans un bulletin publié par la Corporation des pilotes de Québec, le 23
aolit 1961 (piece 688), on informait les pilotes que les aspirants pilotes
avaient fait une croisi¢re d’entrainement a bord du Saint-Barnabé dans toutes
les parties du bas Saint-Laurent ol un pilote pouvait étre requis, que les
aspirants pilotes avaient effectué du pilotage et d’autres manceuvres sous la
direction d’un pilote instructeur et que l'expérience s’était révélée trés
satisfaisante.

Bien que les certificats de capacité dont les aspirants pilotes sont déten-
teurs impliquent qu’ils ont déja acquis une grande qualification et de 'expé-
rience dans la manceuvre du navire, beaucoup d’expérience et de savoir
restent a acquérir pour devenir pilote, p. ex., la connaissance locale des
caractéristiques des eaux de la circonscription, des amers, des courants varia-
bles et la maniére d’en tenir compte aux différents quais de la circonscription
lors des accostages et des appareillages. Pour acquérir cette instruction spé-
ciale le navire école est d’une grande utilité. Les pilotes déclarérent qu'’il
n’était pas nécessaire qu’il fiit grand, mais qu’il y ait suffisamment d’espace
pour loger les aspirants pilotes et les instructeurs et qu’on puisse y dispenser
Tinstruction. Il y aurait avantage & ce qu’il soit d’un faible tirant d’eau afin de
pouvoir sortir des routes normales des navires, si on le désire.

Les pilotes essayerent en vain d’obtenir du ministére provincial de la
Jeunesse qu’il remplacit le Saint-Barnabé. Devant cet échec, ils s’adressérent
au ministere fédéral des Transports pour obtenir que I'un de ses brise-glace
soit mis a leur disposition, une fois par an, pour lentrainement. Cette
demande ne fut pas d’abord acceptée pour deux raisons: «Une raison était
que les batiments du ministére étaient déja engagés pour les mois d’été et la
seconde, que le ministere n’avait pas comme politique de fournir des facilités
de cette nature a des groupes individuels en vue de leur entrainement.» Le
ministére ajouta que, lorsque cette exigence fut incluse dans le réglement & Ia
demande des pilotes, on ne prévoyait pas la cessation du service du
Saint-Barnabé (lettre du ministére des Transports en date du 15 octobre
1965 [piece 1456y]). Cependant, au cours des derniéres années, des cours
pratiques ont été donnés, en hiver, & bord de brise-glace. Les pilotes esperent
que par IInstitut de marine, ils pourront réussir & donner aux aspirants
pilotes la formation pratique requise (piéce 1538f).

Aujourd’hui, il n’y a pratiquement plus de limite d’ige et un aspirant
pilote peut le rester jusqu’a 1’dge de 45 ans. $’il échoue a son examen annuel
ou a son examen final, il peut se présenter maintes et maintes fois. Le Comité
d’admission et de promotion de la Corporation des pilotes recommanda de
congédier tout pilote, aprés trois échecs, mais 1’autorité n’accepta pas cette
proposition.
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Les notes normalement exigées aux examens varient suivant les sujets;
p- ex., on exige le maximum sur la connaissance du fleuve, parce que lé
candldat connait celui-ci ou ne le connait ‘pas, tandis que sur les autres sujets
une certaine latitude est permise. - e

Lorsque l'aspirant pilote a terminé ses trois années et réussi, chaqie
année, a ses examens, il demeure aspirant pilote et est tenu d’accomplir le
nombre de trajets annuels requis jusqu’a ce qu’une vacance se- produise. $'il
est encore physiquement apte et §'il réussit 2 un nouvel examen écrit et oral
établi par le jury d’examen et portant sur toutes les- aptitudes voulues ce
dernier le recommande pour un brevet. . -

Le premier brevet délivré au pilote est pcr'manent C’est une modifica-
tion de I’ancien régime ou ]e ‘premier brevet était temporalre pendant un an,
c.-a-d. quil correspondalt au brevet de staglalre des autres circonscrip-
tions. On supprima les brevets de stagiaires, I'idée €tant que sous le nouveau
reglme Pautorité de pllotage avait suffisamment d’occasions d’apprécier les
aspirants pilotes. Ainsi qu'on le verra plus loin, sous le régime actuel de
classe, le brevet, bien que permanent, reste limité a la taille et au type -des
navires auxquels le nouveau pilote breveté peut étre assigné. -

L’examen final dure environ trois jours et demi et comporte des épreuves
écrites et orales. Il équivaut a l'examen pour l'obtention du certificat de
capitaine de navire au cabotage, complété par une connaissance approfondie
du Saint-Laurent: les profondeurs, les courants, les amers et les aides de
navigation. Les épreuves écrites sont préparées A Ottawa, en francais et en
anglais, et envoyées sous enveloppes scellées au jury d’examien qui surveille et
note. L’examen terminé, le jury sait donc si le candidat a réussi ou non. Les
aspirants pilotes comparaissent alors devant le jury qui les informe des
résultats. On déclara que des candidats avaient fréquemment échoué i tn
examen, mais que dans chaque cas le jury d’examen ava1t demde a
Punanimité. !

A T'époque des audiences de la Commission, le 2 octobre 1963, treize
pilotes avaient été admis sous le nouveau régime.

En 1964, on modifia I'article du réglement relatif 4 ’examen final, puis-
que cet examen porte sur les mémes sujets que I'examen normal de
la troisiéme année. On prévoit la dispense de 'examen final pour I’aspirant
pilote ayant obtenu un minimum de 70 p. 100 pour son examen écrit de
troisitme année, a condition qu’il ait réussi 4 ’examen oral au cours des
24 mois précédents. S

1l s’écoule occasionnellement un certain temps avant que l'autorité ne
délivre le brevet, et la Corporation des pilotes s’est vue parfois dans 1’obliga-
tion.d’écrire a P'autorité de pilotage pour lui demander de hiter 1a procédure.
Dans certains cas, la corporation s’est arrangée avec le surveillant local pour
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qu'un candidat regu participe immédiatement au tour de rdle avant la récep-
tion de son brevet, en vue de lui éviter une perte de rémunération. Clest
évidemment illégal.

Tous ces changements furent effectués, non parce que I’ancien régime ne
produisait pas des pilotes bien qualifiés, mais parce que les changements
progressifs dans la construction et la dimension des batiments, leurs nouveaux
équipements et les méthodes d’exploitation exigent des pilotes une compé-
tence plus grande. Ces changements accordent aussi aux aspirants pilotes plus
de sécurité et d’encouragement.

(i) Brevets temporaires

Pendant longtemps le réglement et les régles de la circonscription per-
mettaient la délivrance de brevets temporaires aux aspirants pilotes lorsqu’il y
avait pénurie de pilotes. Le pilote J. Séverin Langlois rappela que de son
temps la période d’apprentissage était de sept ans; mais en 1928 on eut
besoin de pilotes et on lui délivra un brevet temporaire, valide un an, aprés
quatre années d’apprentissage. Ce brevet fut renouvelé jusqu’a ce qu'il
obtienne son brevet permanent, sept ans aprés son admission comme aspirant
pilote. Pour obtenir ce brevet temporaire, il dut réussir aux examens des
pilotes réguliers, écrits et oraux, mais il ne fut pas obllge de se representer
pour obtenir son brevet permanent.

L’article 35 du réglement porte que si 'on manque de pilotes on peut
délivrer des brevets temporaires aux aspirants pilotes par ordre d’ancienneté,
a condition qu’ils réussissent aux examens réguliers. Ces brevets ne sont que
temporaires et permettent, p. ex., de remplacer des pilotes dont on prévoit
une longue absence pour raisons de maladie ou autres. Dés que P’absence
cesse, les pilotes temporaires reprennent leur statut d’aspirants pilotes (Cf.
Titre I, p. 303).

En outre, en vertu de larticle 338 de la Loi sur la marine marchande,.
on peut délivrer des brevets temporaires annuels aux pilotes ayant atteint
Idge de 65 ans, et ainsi renouvelables jusqu’a 70 ans, & condition qu’ils
restent physiquement aptes (Cf. Titre I, p. 299 et pp. 403 et suiv.).

Les rapports annuels de lautorité de pilotage (piéce 534) énumérent
gqux catégories de brevets de durée limitée:

. a) «Brevets temporaires délivrés aux termes de larticle 338 de la loi.»
En 1965, p. ex., on délivra 3 de ces brevets & des pilotes ayant
atteint I'Age de 65 ans.

b) «Pilotes nommés avec un brevet provisoire.»

) C’est ainsi qu'on en a-nommé 8 en 1964 et 5 en 1965. La liste des
pilotes établie par I'autorité, le 1°* mai 1964, indique 14 brevets de

cette categone plus 63 brevets permanents (piece 650), tous déli-
vrés & des hommes jeunes..
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Les brevets 'provisoires (brevets de ‘stage) "ayant été abrogés par la
modification du réglement (C.P. 1961-425), ces insciiptions portaient a
confusion et exigeaient une explication. :

Le 6 mai 1966 (piece 1466j), l'autorité de pilotage rendit compte que;
de 1961 a 1965, aucun brevet temporaire n’avait été délivré en vertu de
Particle 35 du réglement et que ceux qui l’avaient été (sauf en vertu de
Particle 338 de la Loi sur la marine marchande) étaient, en fait, des brevets
de stagiaires d’une validité d’un an. :

~ Le brevet provisoire délivré a J. Emile Robert Gilot, le 19 juin 1964, est
de cette catégorie et se lit comme suit:

TEMPORARY LICENCE AS PILOT

' _ GRADE “C” ,
OF A VESSEL LIMITED TO 2,000 NET REGISTER TONNAGE

TO: J. EMILE ROBERT GILOT - -

WHEREAS, IT HAS BEEN REPORTED TO ME THAT YOU HAVE BEEN
FOUND DULY QUALIFIED TO FULFIL THE DUTIES AS PILOT OF A
VESSEL NOT EXCEEDING 2,000 NET REGISTER TONNAGE IN THE
PILOTAGE DISTRICT OF QUEBEC, I DO HEREBY, IN PURSUANCE OF

THE AUTHORITY VESTED IN ME BY THE CANADA SHIPPING ACT,
- GRANT YOU THIS PILOT'S LICENCE IN AND FOR THE SAID DISTRICT
OF QUEBEC. )

THIS LICENCE SHALL BE VALID FROM THE NINETEENTH DAY OF
JUNE, 1964, UNTIL THE EIGHTEENTH DAY OF JUNE, 1965.

GIVEN UNDER SEAL AT OTTAWA, THIS FIFTEENTH DAY OF JUNE,
1964.

Minister of Transport as Pilotage Authorlty
for the Pilotage District of Quebec.

Signature of Pilot.

Jadis, un brevet de cette catégorie pouvait étre annulé en cas de service non
satisfaisant et le pilote provisoire redevenait aspirant pilote. Cela s’est déja.
produit; p. ex., les premiéres inscriptions au dossier du pilote qui fut plus tard
impliqué dans la collision du C.C.G.S. Cartier et du m/t Seven Skies, le 18
juillet 1963, se lisent comme suit (piéce 1466k): '

«Avril 1956 — Echec 2 I'examen de pilotége.
16 aoiit 1956 — Brevet provisoire, aprés un second examen.
19 novembre 1956 — Le Wolfgang Russ, sous sa conduite, entre en collision avec

I'Asia. Brevet provisoire du pilote retiré le 2 janvier 1957,
par suite de la collision, et le pilote redevient aspirant pilote
pour la saison de navigation de 1957.

6 féviier 1958 — Délivrance d’un second brevet provisoire.
6 février 1959 — - Délivrance d’un brevet permanent.s
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. - Ainsi quon I'a déja vu, le stage fut supprimé en 1961, alors qu’on établit
un régime enti¢rement nouveau d’apprentissage. Les aspirants pilotes doivent
maintenant passer un examen annuel; on a donc pensé que l'autorité de
pilotage aurait largement le temps d’apprécier les aspirants pilotes jusqu’au
moment de Iattribution du brevet de pilote et d’éliminer ceux quelle jugerait
incompétents ou non fiables (pour les remarques i ce sujet cf. Titre 1,
p. 302).

1l ne faut pas confondre brevet et classe. Les brevets de classe A, classe
B ou classe C n’existent pas; ce sont des brevets permanents dont les déten-
teurs se qualifient pour la classe A, la classe B ou la classe C (Réglement de
la circonscription art. 24). '

Cependant, la coutume d’attribuer des brevets provisoires s’est mainte-
nue apres 1961, sans doute parce que personne ne se rendit compte qu'elle
n’était plus légale (Cf. Titre I, pp. 299 et suiv.). Le 13 mai 1966, P'autorité
de pilotage fit savoir & la Commission que des instructions avaient été
données «pour supprimer immédiatement le mot provisoire»> (pitce 1466;).
Cependant, le rapport annuel de 1968 montre que I'on continue de suivre
cette pratique; elle indique que 5 nouveaux pilotes obtinrent des brevets
provisoires et 2 pilotes provisoires obtinrent cette année-1d leur brevet
permanent.

Le reglement prévoit aussi des mesures transitoires visant & sauvegarder
les droits acquis des candidats et aspirants pilotes de I’ancien régime. On
conserva ’ancienne liste, mais elle fut close et 'on en modifia les conditions.
L’aspirant pilote Gilot fut I'un de ceux mis en cause. Selon le stade de leur
formation, un certain nombre d’exigences nouvelles leur étaient applicables.
La premiére étape consista a éliminer de I'ancienne liste le nom de ceux qui
n’étaient plus intéressés ou qui ne seraient vraisemblablement pas appelés. On
écrivit a ceux qui figuraient sur cette liste pour s’assurer qu’ils étaient encore
intéressés; dans la négative ou s’ils ne répondaient pas, on raya leur nom et
on les en informa. Aucun ne protesta.

Le réglement comportait également des dispositions transitoires concer-
nant les aspirants pilotes. En définitive, ’objectif était que tous les candidats
passassent par ’Ecole de Rimouski avant de devenir aspirants pilotes; mais il
était impossible de changer de régime sans avertissement et de priver les

aspirants pilotes des crédits qu’ils avaient acquis. On les répartit donc en 4’

catégories:
a) ceux qui avaient terminé leur apprentissage;
b) ceux qui 'avaient quasiment terminé;
c) ceux qui en avaient accompli la moitié;
d) les débutants.

Le nouveau régime ne concernait pas les deux premiéres catégories,
c.-a-d. ceux qui étaient, qualifiés .ou sur le-point de I’étre; ceux qui avaient
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accompli 30 mois d’apprentissage €n vue d’obtenir un certificat furent tenus
de faire une année et ceux qui avaient moins de 30 mois, deux années i
I'Institut de marine. A Pépoque des audiences de la -Commission, la liste des
trois premicres catégories était presque épuisée, ce qui signifiait que la plu-
part des candidats relevaient alors du nouveau régime.

(i1) Le népotisme sous le régime de la Corporation de 1860

On a prétendu que jusqu’en 1920, sous ’administration du service par la
Corporation des pilotes, il fallait étre fils de pilote, ou au moins un proche
parent, pour étre accepté comme aspirant pilote.

Le pilote en retraite Jean-Baptiste Cyrille Pouliot, qui obtint son brevet
en 1916 apres sept ans d’apprentissage, expliqua la situation. Il rejeta ’accu-
sation, mais précisa que, pour devenir aspirant pilote il fallait acquérir une
part de pilote et chaque pilote n’en possédait qu'une. A cette époque, la
Corporation des pilotes possédait divers avoirs. Jusqu'en 1905, elle possédait
les trois goélettes des pilotes de la station d’embarquement du Bic, ainsi que
le matériel des stations de pilotes. La corporation avait acquis ces biens sur le
fonds commun et on les considérait comme appartenant en copropriété aux
pilotes en activité. Chaque part était estimée a $500. Quand un pilote prenait
sa retraite, la corporation n’était pas-tenue de lui verser le montant de sa
part; mais un pilote dont le nom figurait sur la liste du service actif était
autorisé & prendre un aspirant pilote & qui il pouvait transmettre sa part
quand une vacance se produisait et que son tour était venu d’en disposer. Si
Ie pilote n’avait pas d’aspirant pilote & qui vendre sa part lorsque venait son
tour, il pouvait la vendre a un ami, au prix qu’il pouvait en obtenir. Toute-
fois, lorsque Yaspirant pilote était accepté, il n’était plus attaché a ce pilote,
mais faisait son apprentissage avec tous les pilotes pour apprendre les «trucs
du métier».

Le témoin descendait d’'une famille de pilotes: ses deux grands-peéres et
son pére l'avaient été. Cependant, lorsqu’il voulut se faire admettre comme
aspirant pilote, le tour de son pére de vendre sa part n’était pas venu et
celui-ci dut lui acheter la part d’un autre pilote ayant Iautorisation de la
vendre 2 qui il voudrait. Le prix d’achat fut de $500 (Cf. Titre I, p. 606).

(iii) Comité d’admission et de promotion

Les pilotes en tant que groupe, et individuellement, prennent une part
trés active 2 la formation des aspirants pilotes en surveillant celle-ci et
leur comportement général, et en organisant des conférences et des cours par
Pentremise de leur Comité permanent d’admission et de promotion.

Comme on vient de le.voir, lorsqu’en 1959 les pilotes apprirent que
lautorité de pilotage voulait apporter de profonds changements au régime
d’apprentissage, alors peu satisfaisant, ils craignirent, en restant indifférents et
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inactifs, de perdre tout contrdle sur le choix et la formation des aspirants
pilotes. Ils confi¢rent donc I'étude de la question a un comité de pilotes qui,
lors de la création de la corporation, devint le Comité permanent d’admission
et de promotion assumant de plus grandes responsabilités (art. 40 du Regle-
ment général n° 1 de la Corporation des pilotes [piéce 672]). Il est composé
de 4 membres dont 2 sont élus par 'assemblée générale et 2 autres nommés
par le conseil d’administration de la corporation.

La Commission apprit que les principales fonctions du comiité consistent
a s’occuper des aspirants pllotes les aider dans leur. cours de formation,
faciliter leurs études, veiller a ce qu'ils. accomplissent le nombre de trajets:
voulus, s’assurer que I’on suit la procedure requise.pour l’observation de leur
caractére, observer leur comportement (méme la fagon dont ils s’habillent
quand ils sont en service), tenir compte de leurs progrés et, éventuellement,
faire des’ rapports et des recommandations..Ce comité, comme on I'a vu, avait
initialement pour tiche de proceder a des.études et recherches devant servir
de base a la réorganisation du régime d’apprentissage, avec l'objectif d’assurer
des normes plus €levées de qualification. Par la suite, on lui confia le soin
d’assurer une formation répondant aux modlﬁcatxons techmques apportées
dans la construcnon des navires et les méthodes modernes de nav1gat10n

Le comité ne prend aucune part & l’apphcatlon du régime de classe et
n’exerce aucune surveillance sur les pilotes brevetés si ce n’est indirectement,
p. €x., lorsqu’un pllote refuse d’accepter un aspirant pilote. Cela s’est produit
une’ f01s et le comité. écrivit a Pautorité de.pilotage pour lui demander de
vérifier dans. quelles circonstances, et de déterminer si Taspirant pilote. était
en faute. -Le ‘surintendant. procéda a.une investigation. ..

Le .comiité s’occupe exclusivément du régime -d’apprentissage et des
aspirants pilotes. Il n’a aucun pouvoir disciplinaire ou administratif: son role
consiste a conseiller, aider et rendre compte. 1l fait seulement des suggestions
et adrésse des rapports au conseil de la Corporation des pilotes qui, & son
tour, si elle acquiesce, les transmet a Pautorité de pilotage qui, seule, a
autorité sur les aspirants pilotes et leur formation. -

Il n’est pas dans les intentions de la Corporation des pilotes que ce
comité puisse éventuellement choisir et examiner lés -aspirants pilotes puisque

ces fonctions appartiennent au jury d’examen de Pautorité de pilotage.

En ce qui concerne le classement des pilotes; la Corporation des pilotes
limite son intervention 4 des recommandations sur la ligne de conduite
générale.

Peu de temps aprés sa création, en 1961, le Comité d’admission et de
promotion, avec ’approbation du surveillant et en collaboration étroite avec
lui, organisa la formation des aspirants pilotes et rédigea les régles régissant
leurs affectations sur la base de I'expérience acquise, et signées par le prési-
dent de la Corporation des pilotes et le surveillant de la circonscription
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(piece .688). Les affectations sont effectivement faites par le surveillant et la-
fonction du comité se limite a-la preparatlon d’un programme que les aspi-
rants pilotes ' sont -tenus.de suivre. . T i

Le comité surveille étroitement les activités des asprrants pilotes. 11 tient
une liste a jour, indiquant leur quahﬁcatlon leurs services en mer, le certificat
dont ils sont détenteurs, leur passage, s’il'y a liu, 4 I’Ecole de marine, etc. 1l
surveille aussi les asplrants pilotes et enregistre leurs activités d’aprés’ les
rapports. qu'il: demande a chaque pilote accompagné d’un aspirant pilote de’
lui faire parvenir; ces rapports indiquent la nature- du- tra)et accomph et
contiennent I'appréciation du pilote. Ces documents ne’sont pas envoyés du:
jury’ d’examen, mais uniquement destinés au Comité d’admission;et dé. pro-
motion. Toutefois; avant 'examen, le comité envoie un rapport. sur les candi-
dats au conseil d’administration de la Corporatron dont -trois membres font’
partle du jury d’examen. N e e L

. Bien que le comité n’ait ‘aucun pouvorr dlsc1phna1re sur les asplrants
pllotes il prévient occasionnellement, par écrit, un- asplrant piléte d’amélioter
sa conduite. et* de mieux suivre le programme de formatlon ‘en 1di- s:gnalant
que faute d’amélioration un rapport sera envoyé a l'autorité: dé pilotage: 1%
comité a dii fréquemment faire des observations.aux aspirarits pilotes; surtout
au sujet d’absences, de’: demandes de. congés et du- nombre de. tra]ets qu
devaient accomplir... -~ -.. ... L P A S L

Avant ld création du comité; il n’existait pas de. regles concernant les
affectations des aspirants.pilotes-et personne n’exefgait.de’ surveillance; ni nes
manifestait:’intérét aux aspirants pilotes (excepté de tenir compte: des trajets
qu’ils avaient accomplis). qui réstaient donc entierement livrés a eux-mémes:

Les pilotes sont tenus au courant des activités du Comité d’ddmisSion €t
de promotion-par des bulletins traitant de questions intéressant les pilotes,
publiés périodiquemerit par'la Corporation des pilotes. Le 3. février.1961; p:
ex., un bulletin les informait de la formation du comité et de ses fonctions, et
de la reumon du comité, du Conseil d’administration et-de P'autorité de
pilotage, & Ottawa, en vue de procéder A la rédaction- finale du nouveau
réglement sur I'apprentissage avant de le soumettre au Conseil Privé dont on
attendait maintenant P'approbation. On informait aussi les. pilotes que. le
comité avait rencontré le sous-ministre du ministére provmc1al de.la Jeunesse
en vue d’obtenir I'autorisation de donner des cours.a Québec- avec,. pour les
instructeurs et les asplrants pilotes,.1a méme rémunération que celle accordee
a P'Institut de marine, de leouskl mais-que la suggesuon n’avait pas regu un
accueil favorable.

Dans un bulletin en date du 27 mars 1961, on expliquait aux pilotes un
nouveau programme d’études et de formation et on les informait aussi que le
comité avait.réussi A obtenir du gouvernement provincial une allocation de
$60 pour les étudiants suivant les cours d’hiver et-qui ne dlsposarent pas
d’autre -revenu. On signalait' qu’afin de ne pas accroitre les dépenses de la

263



Circonscription de pilotage de Québec

corporation, les frais d’organisation du programme de formation et des cours
d’hiver seraient payés sur la rémunération que les pilotes instructeurs rece-
vaient du gouvernement provincial. Le bulletin mentionnait aussi que la
corporation exprimait de nouvelles doléances en vue d’obtenir le transfert i
Québec de I'Institut de marine de Rimouski.

Ces bulletins montrent donc qu’outre sa fonction de conseiller et som.

16le de surveillance, le Comité d’admission et de promotion organisa des
cours d’hiver pour les aspirants pilotes. C’était une innovation puisque, avant
1961, ces derniers avaient toujours été livrés & eux-mémes et qu’il n’existait
aucune instruction organisée.

Au début, seuls les pilotes organisaient ces cours d’hiver, mais depuis le
transfert 4 Québec de I'Institut de marine celui-ci en assume la responsabi-

lité. Ces cours ne sont pas obligatoires du fait que les pilotes n’ont aucun

contrdle sur les aspirants pilotes et que, n’étant pas payés, ceux-ci doivent,

avoir I'occasion de gagner leur vie. Les cours sont d’une grande utilité aux
aspirants pilotes en leur indiquant le genre d’études qu’ils doivent entrepren-

dre et, pour ceux qui les ont terminées mais qui doivent passer 'examen final.
P ,

ils constituent une récapitulation.

Les pilotes .donnent les cours suivant le programme préparé par lauto-
rité¢ de pilotage, de concert avec le comité, et traitent des matiéres que
devraient étudier les aspirants pilotes et sur lesquelles portent les examens.

Bien que I'assistance aux cours d’hiver ne soit pas obligatoire, la plupart

des aspirants pilotes les suivent, méme ceux qui se sont qualifiés sous I'ancien.

régime et qui ne sont pas tenus de se présenter 3 I'examen. Le comité a
constaté, depuis leur institution, une amélioration marquée dans les résultats
aux examens. :

A la fin des cours d’hiver, les aspirants pilotes passent un examen, ni
officiel ni obligatoire, mais qui leur donne une idée des progrés qu’ils ont
faits.

Ceux qui les suivent regoivent du gouvernement provincial une modeste
rémunération a titre de frais de séjour.

On a suggéré que ces cours spéciaux seraient bénéfiques aux pilotes
brevetés. On a constaté que certains d’entre eux ont suivi des cours du méme
genre a Rimouski. Comme on le prévoyait, leur nombre augmenta considéra-
blement apres le transfert & Québec de I'Institut de marine. Ils ont suivi les
cours destinés aux navigateurs qualifiés et portant sur des sujets divers tels
que l'interprétation des indications du radar, et le simulateur radar (picce
1538f).

(iv) Systéme de classes

Aux termes des réglements actuels, un pilote breveté ne peut étre tenu
de suivre des cours ou une formation complémentaires, ni de passer d’autres
examens (Cf. Titre I, pp. 399 et suiv.) sauf—et seulement quand I’autorité
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de pilotage 'exige—si c’est une condition requise pour rétablir son brevet
annulé pour: une raison quelconque ou périmé pour non-usage de deux ans,
en vertu de l'article 336 de la ‘Loi sur la matine marchande.

Le pilote Michel Dussault exprima I'opinion que le systéme comporte
une faiblesse a cet égard et fit observer que lorsque pour une raison quelcon-
que, un pilote ne fait que’ peu ou pas de pﬂotage au cours d’une longue pé-
riode, il perd contact et son habileté et son savoir ne répondent plus aux
normes. Il recommanda que dans. ce cas, les pilotes fussent tenus de suivre
des cours de récapitulation et qu’on. ne leur permit d’ accepter des affectations
quapres avoir passé de nouveaux examens (Cf. Titre I, recommandation
générale 31). oz -

Toutefois, les pilotes de la circonscription de Quebec sont classés, dans
une certaine mesure, en fonction de leur qualification. En 1960; ce: systéme
de classement remplaca celui dés pilotes du service spécial qui existait alors,
mettant ainsi fin a lé'contestation' séculaire qui opposait les pilotes aux
a.rmateurs . . T . ) .. R oo P r
o Le reglme des pllotes du ‘service specxal était le dermer vestlge de'
Pépoque de la libre entrepnse avant que les pilotes'de, la’circonscription de
Québec ne fussent constitués en corporation, en 1860; alors que la professmn
de pilote était entxerement 11bre Les pilotes pouvalent se concurrencer pour’
obtenir la clientele, et les capitainés avaient le dro1t d’engager le _pilote
breveté de leur choix. En 1860, lorsque les pllotes demanderent A etre;
constitués en corporatlon ils abandonnerent la concurrence en- faveur ‘des
aﬁectanons c.-a-d. le tour de rdle ou tour de liste. Cependant la nouvelle 101‘
maintenait le droit du capitaine de choisir parmi les pllotes dlspombles et ce
n’est que lorsqu’il ne s’én prévalait pas que le tour de réle’s’appliquait. Par la
suite, ce privilége se limita aux trois premiers noms figurant au tour dé- role;
et certaines compagnies furent autorisées d’avoir des pilotes qui leur étaient’
affectés en permanence. Plus tard, le droit au choix fut aboli, mais le reglme
des pilotes du service spécial' fut -maintenu et élargi. -

. Le privilége du capitaine de choisir son pilote fut constamment  une’

source de désaccord parmi les pilotes, car il entravait et rendait parfois
impossible une bonne répartition du volume de travail et une mise en
commun équitable. Des difficultés surgirent bient6t. Les pilotes le plus sou-
vent choisis, mais qui ne recevaient qu’une part égale puisque la mise en-
commun était obligatoire, protestérent contre .ce régime et adressérent au
Parlement des pétitions demandant P’abolition de la corporation et le retour a
la libre entreprise. En vertu de la modification de 1869 apportée a la' Loi de-
1860, le Parlement réaffirma le droit des capitaines au choix de leurs pilotes;

en dépit de l'injustice qu’il entrainait pour. ces derniers.
Dans le rapport de la Commission Lindsay, le pilote membre signalait,

~

dans son avis dissident, que la cause réelle des difficultés a cette époque,

265



Circonscription de pilotage de Québec

c.--d: en 1913, résidait dans l'existenice de ce régime qui perturbait et les
affectations et la distribution des revenus. En 1949, M. L. C. Audette,
président du Comité Audette, dans un avis dissident, préconisait I'abolition
du régime des pilotes du service spécial, signalant ses inconvénients et consta-
tant que le choix d’un pilote ne dépendait pas de sa compétence, mais était
une question d’influence, I est assez surprenant de constater que les pilotes
membres du comité furent en désaccord. Il ne faut pas oublier cependant que
la situation ﬁnanc1erc des pilotes du service spécial s’était alors grandement
améliorée du fait qu’on avait aboli la véritable mise en commun pour la
remplacer par la nouvelle méthode, encore en vigueur, par laquelle on calcule
la part de chaque pilote suivant le nombre de trajets qu’il a effectués mais
qui reste soumis 2 la régle de la moyenne maximale. En outre, les pilotes du
service spécial recevaient de leurs employeurs un boni qui n entralt pas dans
la mise en commun. o

Le pilote en retraite Séverin Langlois déclara qu’il devint pilote spécial
au cours de sa premiére année comme pilote, bien qu'il ne détint alors qu’un
brevet provisoire, parce qu’il avait eu 'occasion de rendre service au capi-
taine d’'un navire norvégien sur le point de demander la nomination d’un
pilote spécial. Il rappela que la.nomination comme pilote spécial -était surtout
une question de relations. Quand une compagnie de navigation voulait un
autre pilote, elle tenait compte habituellement de la recommandation de son
.pilote spécial senior, dont I'influence était donc trés recherchée par ceux qui
aspiraient 4 une telle nomination. Les pilotes astreints au tour de role détes—
taient ce régime et, en représaille, ne manquaient jamais I'occasion de dénon-
cer un pilote spécial en faute; le pilote Langlois fut lui-méme en butte a de.
nombreux rapports hostiles, mais tous se révélérent toujours sans fondement.

La rémunération officieuse accordée par les compagnies & leurs pilotes:
spéciaux en vue de les encourager & continuer leurs services varia au cours:
des ans. En 1959, elle était de $25 par navire & passagers et de $20 pour les
autres; 3 un moment donné, elle fut de $12; les armateurs ayant voulu la
réduire a $9, les pilotes spéciaux firent un genre de gréve en refusant de
servir a ce titre, pour appliquer strictement le tour de rdle. On renonga
bientdt & la réduction proposée. La pratique existait avant 1918. Dans son
rapport, la Commission Robb désapprouva cette rémunération bénévole qui
était alors de $12; elle condamna la pratique comme «pernicieuse» et illégale
et recommanda son abolition.

En vertu de ce reglme une répartition égale du travail était impossible.
En 1958, p. ex., alors qu’avec I'application stricte du tour de rdle les pilotes
effectuaient, en moyenne, 88 trajets, les 10 pilotes spéciaux en faisaient
chacun une moyenne de 109. Ils étaient tellement surchargés de travail qu’ils
durent avoir recours a I'emploi d’un aspirant pilote comme pilote de reléve
dans les secteurs les plus faciles du fleuve, afin de pouvoir prendre un
minimum de repos:"
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Le pilote Rousseau devint pilote spécial deux ans aprés avoir obtenu son
brevet et le resta jusqu’a I’abolition de ce régime, en 1960. Lorsqu’il devint
pour la premiére fois administrateur de ’Association des pilotes, en 1953, il
était pilote sur le tour de réle et il tenta de faire abolir le régime des pilotes
spéciaux. Il déclara que le ‘conseil était sous le contrdle de ces pilotes qui,
dans un geste de bienveillance, permirent qu’un pilote sur le tour de réle fit
partie du conseil et qu’ils le choisirent cette année-la, mais il n’exercait
aucune influence. Il déclara qu’a cette époque les pilotes spéciaux avaient les
meilleurs navires et les plus rapides, n’avaient pas a se plier a la routine des
affectations et gardaient toute leur liberté. Le pilotage le moins attrayant était
laissé aux pilotes astreints au tour de réle. Il allégua qu’a cette époque le
probléme ne pouvait étre résolu, car les pilotes spéciaux, qui avaient le
contréle du conseil d’administration, travaillaient la main dans la main avec
les armateurs qui les-employaient. :

Ce régime lui déplaisait et il tenta de le faire abolir. La procedure
prescrite par les réglements de P'association exigeait une pétition signée par
une majorité de deux tiers des membres pour qu’on piit apporter une modifi-
cation engageant le conseil d’administration. Il essaya, mais sans succés. I
declara qu’il était devenu lui-méme pilote spécial afin de bénéficier des avanta-
ges pécuniaires du régime, méme en y restant encore opposé, et il guettait
I'occasion ‘de le faire abolir. Ce régime demeura le problémé majeur des
pilotes & cette époque. L’occasion se présenta pour le pilote Rousseau lorsqu’il
y a‘eu assez de mécontentement parmi les pllotes pour amener 1’élection d’'un
nouveau groupe d’admlmstrateurs avec - l’ob]ectlf de faire disparaitre le-
régime. A :

Le pilote Roland Barras, alors président du conseil d’administratiOn de
PAssociation, qui fut battu dans cette élection, déclara que pendant qu'il
faisait partie de ce dermer le ministére semblait particulitrement favorable a
Pabolition de ce reglme mais la majorité des membres du conseil et des
pilotes ‘étant des pilotes spéciaux, celui-ci y était oppose En 1959, sur 77
pllotes 39 étaient des pilotes spéciaux (piece 590)

Le 21 octobre 1959, lors d’une réunion du Comité consultatlf M.
Cumyn, directeur des  Réglements de la marine, souleva la question
en faisant remarquer que le privilége d’avoir des pifotes spéciaux avait été
accordé aux navires dans une mesure beaucoup plus large quon ne l'avait
initialement prévu, si bien qu’une fraction importante-du trafic en bénéficiait.
1 signala que le régime avait été aboli 2 Montréal, en 1959, a la suite de la
création du systéme de classes. ‘Les représentants des pilotes au comité
ripostérent en arguant que le reglement de leur association n’aurait pas
permis un arrangement aux termes duquel certains’ pilotes auraient touché
une part plus grande que d’autres, et ils mirent en doute P’authenticité des
signatures des 42 pilotes figurant sur-la liste établie en vue de demander
au ministére 'abolition du régime. .- =~ :
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Le capitaine D. R. Jones, surintendant du service de pilotage, qui
rédigea le procés-verbal de cette réunion, ajouta «on a eu Iimpression que
cette question des pilotes spéciaux. serait probablement un facteur détermi-
nant dans élection des représentants des pilotes, I'hiver suivant; comme le
conseil ne semble pas avoir la confiance de I'ensemble des pilotes a ce sujet,
Iélection peut bien amener un changement radical dans la formation du
Comité». - , . :

Apres I’élection de 1960, le nouveau conseil d’administration nomma
immédiatement un comité spécial chargé d’étudier la question et, a la suite de
ses recommandations et avec I'assentiment de la majorité des pilotes, il
accepta la proposition, dans une lettie de son conseiller juridique en date du
12 février 1960, tout en faisant remarquer au sous-ministre que lac-
ceptation était donnée sous réserve des rectifications de tarif voulues
«pour compenser la perte de revenu particulier que les pilotes spéciaux
recevaients. :

Le ministére mit en ceuvre la premicre partie de 'entente par un télé-
gramme, en date du 30 mars 1960, par lequel I’autorité de pilotage informait
les pilotes que le régime des pilotes spéciaux était aboli et remplacé par le
systtme de classes; mais Dentente relative a la compensation ne fut pas
acceptée. 1l s’ensuivit une menace de gréve, comme on l'exposera plus loin
(piece 683). . :

Le pilote Koenig prétendit  que lorsque la corporation, avec le pilote
Rousseau comme premier président, assuma ’administration en 1960, il y eut
tout T'hiver une campagne en faveur de l'abolition du régime des pilotes'
spéciaux. Il soutint que I'assentiment des pilotes fut obtenu par une présenta-
tion erronée des faits, c.-a-d. qu’on les avait portés A croire que le boni que
les pilotes spéciaux avaient regu des armateurs ne serait pas perdu, mais
compensé par une augmentation du tarif, alors que le conseil d’administration
n’avait aucune certitude a ce sujet. Il prétendit que cet argument amena de
nombreux pilotes 2 appuyer la proposition.

Cependant, la réalité était tout autre et, comme on le verra plus loin, il
existait de sérieux motifs, et méme une certitude, de croire qu’une entiére
compensation serait obtenue par un relévement adéquat du tarif.

Le changement fut inséré dans le réglement sous forme d’une modifica-
tion, en date du 2 juin 1960 (C.P. 1960-756 [picce 429]) qui abrogeait
Particle 24 du réglement de 1957 relatif aux pilotes du service spécial et le
remplagait par un nouvel article en vertu duquel les pilotes seraient classés en
trois catégories: la classe A, petit groupe de pilotes choisis spécialement par
Pautorité pour leur ancienneté et leurs bons antécédents, se qualifiant pour les
affectations les plus difficiles; la classe B pour le reste des pilotes pleinement
qualifiés, et la classe C pour les pilotes ayant moins de trois. ans de service,
affectés au pilotage des petits batiments.
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Le" nouveau régime encourage beaucoup plus les jeunes pilotes qui
peuvent espérer devenir-éventuellement pilotes de la classe A par une plus
grande qualification et un bon dossier.

Une autre modification apportée en 1961 (C.P. 1961-425) portait q{Je
les pilotes de la classe A seraient affectés a tout batiment, sans restriction de
dimension; les pilotes de la classe B, & tout navire d’une jauge n’excédant pas
10,000 tx; les pilotes de la classe C étaient divisés en deux catégories: dans
Pannée suivant 1’obtention de leur brevet, ils étaient limités aux batiments
d’une jauge n’excédant pas 2,000 tx (portée & 3,000 tx par décret en conseil

~C.P. 1965-1772 du 23 juin 1965), et durant la deuxiéme année, sous réserve
de services satisfaisants, aux batiments n’excédant pas 4,000 tx. Le tarif fut
modifi€é en incluant une majoration de $25 pour les nav1res réservés aux
pilotes de la classe A, c.-3-d. ceux d’une jauge supérieure & 10,000 tx.

La classe B est la classe de base d’un pilote pleinement qualifié, qui ne
peut pas étre rétrogradé a une classe inférieure, mais la classe A étant basée
sur. Pancienneté et un bon dossier, une rétrogradation reste possible et,
puisque I’autorisation accordée aux pilotes des classes C1 ou C2 est basée sur
un service satisfaisant, I’avancement peut étre retardé. Depuis I'institution- du
régime des classes jusqu’au 8 février 1966, lautorité n’a exercé ce pouvoir
que deux fois dans la circonscription de Québec (piece 1461z):

a) A la suite de Péchouement du m/v Tautra, le 19 mai 1962, une
enquéte fut tenue en vertu des articles 568 et 579 de la Loi sur la
marine marchande. La promotion du pilote de la classe C1 a
la classe C2 fut retardée jusqu’au 22 septembre 1963 et, par suite,
sa promotion & la classe B jusqu'au 22 septembre 1964;

b) A la suite de Penquéte tenue en vertu des articles 568 et 579 sur
I’échouement du m/v Irvingstream, dans le port de Québec, le 25
novembre 1962, le pilote de classe A fut suspendu pour un mois et
rétrogradé a la classe B.

En 1963, dans le cas du pilote impliqué dans la collision entre le
C.C.G.S. Cartier et le m/t Seven Skies, le comité de révision du ministére
recommanda, outre une période de suspension, la rétrogradation du pilote &
la classe Cl1. L’autorité de pilotage approuva, mais le moment venu, on
s’apercut que le réglement actuel ne le permettait pas (piéce 1466k).

En ce qui concerne Iautorité de pilotage, les pilotes de la circonscription
de Québec touchent les droits qu’ils ont personnellement gagnés (ce qui, en
pratique, n’est pas vrai). En vertu de ce régime, la rémunération des pilotes
s’accroit avec la classe. Les pilotes de la classe C sont ceux qui seraient le
plus touchés, puisqu’ils sont limités aux affectations qui rapportent les droits
les moins élevés, mais le régime offre aussi I'avantage d’abréger Papprentis-
sage. Les pilotes ont déclaré que I’expérience a montré que le systeme donne
satisfaction. T :
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En 1963, il y avait 10 pilotes de la classe A qui, sauf quelques excep-

tions, avaient été choisis parmi les pilotes anciens.

~ Le régime de classes devait étre aboli dans la circonscription de Québec;
en 1967, par un jugement rendu par la Cour de PEchiquier le 10 octobre
1967, dans le cas Gamache (Cf. ci-dessous), confirmé par la Cour Supréme
du Canada sur le motif juridique que l’autorité de pilotage n’avait pas le
pouvoir d’établir des brevets de classes différentes, une autorité de pilotage
n’étant pas autorisée, en vertu de la Partie VI de la Loi, a limiter les brevets
quant a la compétence. En conséquence, le régime de classes n’existe plus
légalement et les dispositions qui figurent encore dans le réglement sont aussi
inopérantes que si elles avaient été formellement révoquées par une modifica-
tion au réglement. N o

Le pilote H. E. Gamache avait engagé des poursuites contre I'autorité de
pilotage en vue d’étre réintégré dans la classe A. Antérieurement a I’établisse-
ment du régime de classes; il détenait un brevet permanent et sans restriction
au regard de la compétence. A Tadoption du systeme de classes, on Iui
accorda automatiquement la classe B. Par la suite, il fut promu a la classe A
par le surveillant régional dont la décision fut réformée par les conseillers de
Tautorité de pilotage & Ottawa. 1l attaqua alors l'autorité de pilotage pour sa
téintégration dans la classe A 'et, comme conclusion subsidiaire, demanda que
les dispositions du réglement instituant le régime de classes fussent déclarées
nulles et de nul effet parce que ultra vires.

Le systtme de classes s’est révélé, sans aucun doute, constituer une
amélioration dans la circonscription de Québec et c’est une caractéristique
nécessaire du pilotage entierement dirigé, qu’on devrait maintenir. Aprés ce
jugement, le seul moyen possible de¢ le maintenir 1également edt été que le
Parlement apportat une modification & la Loi, soit pour ajouter le pouvoir de
créer des classes aux pouvoirs réglementaires de I'autorité de pilotage, avec
de nouveaux reglements ultérieurs & cet effet, soit, en tant que mesure
transitoire jusqu’a adoption d’une nouvelle loi, pour donner une approbation
statutaire particuliere aux dispositions inopérantes du réglement de Québec.

On ne fit ni 'un ni 'autre. Lorsqu’on modifia la Loi le 9 juillet 1969
(17-18 Elisabeth II, chap. 53), la disposition (art. 7) qui donnait effet
rétroactif, pour un certain temps, a toute disposition ultra vires édictée par
lautorité de pilotage s’appliquait- seulement aux dispositions existant lors de
I’adoption de la modification, mais ne rétablissait pas celles qui avaient cessé
d’exister, car une disposition spéciale eiit été nécessaire.

En dépit du fait que le régime des classes n’existait plus légalement
depuis le 10 octobre 1967, alors que les dispositions du réglement qui le
régissaient avaient été déclarées nulles et de nul effet par ce jugement de la
Cour de I'Echiquier, confirmé par la Cour Supréme du Canada, 'autorité de
pilotage a continué de I'appliquer et affecte les pilotes comme si le jugement
n’avait jamais été rendu (piece 1538¢). Le plaignant, le pilote Gamache, fut
réintégré dans la classe A, réparation qu’il avait demandée mais que lui
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avaient déniée les tribunaux sur le motif qu’on ne pouvait I’accorder légale-
ment. Bien que la Commission estime .nécessaire- le- régime de classes’ et
quelle ait recommandé.que.:la nouvelle loi sur le pilotage le prévoie;
elle-ne peut que condamner la décision:prise délibérément par I'autorité dé
pilotage d’agir illégalement. Celle-ci se trouva dans une position vulnérable
et ce fut.la cause de la prohferatlon soudaine des pﬂotes de la classe A; leur
nombre s’accrut de 23, en 1966 34 en 1968

COMMENTAIRE

Le régime de classes, tout en se révélant un trés important facteur de la
stireté et de Pefficacité -du pilotage, en est encore au stade expérimental et
peut étre grandement amélioré.” Pour le rendre plemement efficace, les. autori-
tés de pilotage doivent avoir 1’entiére surveillance et les’ pouvous de réévalua-
tion mentionnés dans les recémmandations.générales 26 a 38 (Cf. Titre I,
pp- 614 a 635). L’étude precedente envisage quatre cas que devraient couvrir
les réglements. - : : S .

- La" rétrogradation devrait-étre automatique aprés une. absence d’une
certaine durée (les pilotes ne pouvant conserver leur habileté que par une
expérience constante), et plus 'absence est longue, plus grande devrait étre la
rétrogradation de classe au moment du retour en activité. Le temps passé
dans les classes inférieures devrait étre suffisamment long ‘pour permettre la
réévaluation . d’un pilote par lautorité de. pilotage tout en .permettant une
promotion raplde : : : : :

Le réglement manque de clarte en ce qui concerne l’application du
régime de classes aux pilotes temporaires. Les -réglements devraient préciser
qu’il s’applique et que si 'on révoque un brevet temporaire parce que le
besoin en a disparu, la période s’écoulant jusqu’a 4 lobtention d’un nouveau
brevet compterait comme période d’absence s’accompagnant d’une rétrogra-
dation et de la réévaluation qu’elle entraine. Le type de brevet détenu ne
devrait avoir aucun effet sur le régime de classes puisque la seule différence
entre les deux brevets est due au manque de vacance a leffectif de la
circonscription. ' : ' :

Les réglements devraient aussi prévoir des mesures permettant de
faire face a une pénurie momentanée de pilotes de la classe A due a
une quelconque raison (maladie, besoins anormaux, etc.) Les remplacements
temporaires devraient étre assurés par des pilotes de la classe B choisis en
raison de leur expérience et de leur habileté. Dans un régime ou la promotion
a la classe A est restreinte, la classe B comprend un certain nombre de pilotes
pleinement qualifiés pour la manceuvre des grands navires, mais qui n’ont pas
été promus a cause du manque de vacance dans la classe A. Il est illogique de
retarder un navire jusqu’a ce qu’un pilote de la classe A soit disponible ou de
désigner a sa place le premier pilote de classe B figurant sur le tour de role
sans prendre en considération son expérience. - :
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Aussi longtemps que le droit & la promotion 2 la classe A reste restreint
par des considérations autres que la possession d’un brevet, la qualification,
l'expérience et un bon dossier, les autres raisons (entre autres, le nombre de
pilotes de la classe- A et les facteurs servant 3 déterminer ce nombre)
devraient étre fixées par réglement. Etant donné qu'une classe inférieure
impose une limitation au regard de la compétence d’un pilote et de sa
capacité de gain, le refus d’une promotion ne devrait pas se fonder sur des
décisions arbitraires de l'autorité de pilotage. L’absence d’une telle 1égislation
peut se traduire par des décisions contradictoires, du mécontentement et de la
rivalité entre les pilotes et, méme, devenir une source de litige, comme il s’en
est produit dans la circonscription de Québec (Cf. Titre I, p. 296).

(v) Cas spéciaux

Sauf dans des conditions trés exceptionnelles, les armateurs ne sont plus

autorisés a choisir un pilote.

En une occasion, un agent tenta, mais en vain, d’avoir un pilote de son
choix pour une affectation spéciale. Le 5 octobre 1961, la March Shipping
Agency Limited demanda quil fit permis & l'un de ses anciens pilotes
spéciaux, le pilote Léon Pouliot, d’étre affecté & son s/s Canuk Trader pour
un trajet & destination du port de Chicoutimi, pour y prendre une cargaison
de déchets de métaux (Cf. pp. 155 et 337).

On consulta le comité des pilotes qui refusa la demande, faisant observer
que le pilote Pouliot n’était pas allé & Chicoutimi depuis fort longtemps, qu'il
n’avait pas une connaissance particuliére du chenal de Saint-Fulgence et que
son expérience spéciale du Canuk Trader n'était pas exceptionnelle puisque
tous les pilotes avaient eu I'occasion de conduire de nombreux navires de ce
type. On refusa d’accéder a la demande sans méme en référer a l'autorité de
pilotage a Ottawa. Le capitaine Slocombe déclara que, méme dans ce cas, la
demande elt été refusée par Ottawa parce que lon savait que ce bitiment
n’était simplement qu’un «tramp» de 10,000 tx, type bien connu de tous les
pilotes, et qu’on ne doit pas modifier le tour de réle a la légére, mais
seulement dans des circonstances vraiment exceptionnelles, ce qui & son avis,
n’était pas le cas.

11 ajouta, qu’en regle générale, si le pilote figurant le premier sur la liste
juge qu’il est, dans les circonstances, incapable d’accomplir une affectation
déterminée, alors qu’un autre pilote est parfaitement siir de la mener & bien,
Pautorité peut envisager d’affecter celui-ci, & condition de ne pas heurter les
sentiments des autres pilotes. Si I’assignation doit susciter une querelle parmi
eux, il faut éviter de le faire. L’une des responsabilités de Iautorité de
pilotage est de s’efforcer que la circonscription de pilotage fonctionne sans
heurts et de prodiguer les meilleurs conseils aux navxgateurs ce. que des
querelles de pilotes empéchent d’obtenir:
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e ’ COMMENTAIRE

La Commission ne peut pas approuver la fagon dont le cas fut réglé. La
taille du navire et les limitations matérielles du chenal de Saint-Fulgence
rendaient trés difficile le trajet et risquaient d’entrainer de graves conséquen-
ces pour le navire, mais encore pour le port de Chicoutimi et I'intérét public.
Le comité des pilotes I'a parfaitement admis. C’était un cas d’exception qu’on
aurait dii régler comme tel. En premier lieu, il aurait fallu, a cette occasion,
désigner le navire comme bitiment de la classe A, en vertu de larticle 11(b)
de Pannexe au réglement; en second lieu, y affecter I'un des pilotes les plus
compétents dans les circonstances, c.-i-d. un pilote de la classe A ayant une
grande expérience de la navigation dans le chenal de Saint-Fulgence. L’auto-
rité de pilotage fait preuve d’un manque total de compréhension de son rdle
et de sa responsabilité quand, en affectant les pilotes, elle accorde la primauté
a des motifs fels que les «sentiments des pilotes» sur la sécurité de la
navigation et Pefficacité du service.

COMMENTAIRE GENERAL

Les pilotes de Québec méritent des félicitations pour 1~e.ur participation
active a la réorganisation pratique du mode de recrutement des aspirants
pilotes et de leur formation progressive.

L’apprentlssage est une caractéristique nécessaire de Porganisation du
pilotage & Québec. Il n’est pas possible d’acquérir et de conserver les connais-
sances locales et T’habileté A conduire de grands navires sans une expérience
continuelle. Actuellement, il 'y 2 pas un nombre suffisant de navigateurs
qualifiés fréquentant ces eaux pour que la mrconscnptlon puisse y sélection-
netr ses pilotes. :

La nature du pilotage sur le Saint-Laurent et le type de trafic & servir
exigent que les pilotes soient des navigateurs hautement quallﬁes dans la
conduite de tous les types de batiments et entiérement familiarisés avec les
perfectionnements modernes et la technologie (Cf. Titre I, recommandation
générale 31). La condition imposée aux candidats éventuels & I’apprentissage
d’obtenir leur qualification maritime par une instruction officielle fut une
mesure empreinte de réalisme visant & s’assurer que la qualification fonda-
mentale des futurs pilotes correspond a la meilleure éducation maritime
possible.

La part active prise par les pilotes de Québec par I'entremise de leur
Comité d’admission et de promotion indique un sens rare de leur responsabi-
lité professionnelle en tant que groupe. On devrait tirer plein avantage de
cette coopération volontaire et efficace. La responsabilité d’assurer les normes
de qualification requises étant celle de I’autorité de pilotage, la Commission
estime que cette autorité ne devrait pas renoncer a sa fonction de formation
dont elle s’acquitte actuellement par Pentremise du jury.d’examen permanent
qu'elle a créé dans le but-d’organiser et de diriger I’apprentissage et de suivre
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les progrés et la qualification des aspirants pilotes. L’autorité de pilotage
devrait étre: préte a exiger de ce jury qu’il exerce une surveillance et un
contrdle plus étroits sur, les études et les activités des aspirants pilotes, et si
I'aide bénévole que lui accordent actuellement les pilotes tend 2 diminuer, p.
ex., on devrait 'obliger 4 organiser les cours d’hiver pour les pilotes et les
aspirants pilotes, si ces cours ne sont plus organisés par les pilotes ou ne
satisfont plus aux normes voulues. ‘

On devrait prendre les dispositions nécessaires pour que le jury d’exa-
men soit en mesure d’apprécier, avant P'attribution du brevet, non seulement
les connaissances théoriques des candidats, mais leur aptitude et leur habileté.
Le nombre des aspirants pilotes n’est jamais treés élevé et il semble qu'’il serait
facile de pouvoir les faire employer, sous surveillance, p. ex., comme officier
de navigation a bord des batiments de la Garde cbtiére ou autres batiments
de I’Etat pendant une période suffisante pour leur permettre d’acquérir 'expé-
rience et de rendre possible une appréciation motivée.

La Commission estime que le régime des classes s’impose.

 Elle considére aussi que P'on devrait accorder aux aspirants pilotes une
rémunération qui rentrerait dans les dépenses d’exploitation de la circonscrip-
tion; suivre de prés et intensifier leur formation, et leur interdire une autre
occupation, sauf avec l'autorisation ou sous la direction de I'autorité de
pilotage.

L’idée qu’un aspirant pilote ne devrait pas étre rémunéré, et méme qu’il
devrait payer pour sa formation est désuete; c’est un vestige de 'époque de la
libre entreprise, alors que tout jeune homme pouvait le devenir, a condition
qu’il trouvat un maitre qui s’intéressét a lui et a qui il piit étre lié par contrat.

Depuis lors, la situation a fondamentalement changé. Un aspirant pilote
n’est plus un homme d’instruction médiocre, mais un navigateur expérimenté
qui détient au moins le certificat de 2¢ lieutenant. Maintenant, seuls quelques
sélectionnés sont admis, et leur nombre n’excéde pas celui qu’exigent les
besoins en pilotes. Un candidat admis comme aspirant pilote devient une
valeur de 'organisation et sa formation spécialisée ne dépend plus de lui-
méme, mais est réglementée par l'autorité qui élimine les aspirants pilotes
indésirables lorsqu’on se rend compte de leur manque d’intérét ou de leur
inaptitude.

Aujourd’hui, un aspirant pilote a 'assurance raisonnable de devenir
pilote. La Commission estime qu’il faudrait encore accroitre cette assurance
en supprimant ’dge limite, de manicre qu'un aspirant pilote heureux puisse
étre assuré de sa nomination de pilote a4 la premiére vacance, ce qui permet-
trait aussi d’éviter le gaspillage des dépenses engagées par la circonscription
pour assurer sa formation.

L’une des conditions majeures préalables pour s’assurer de la disponi-
bilit¢ d’aspirants pilotes a I'occasion d’une vacance est de leur verser une
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rémunération convenable. Pendant longtemps'ils ne 1’ont obtenue qu’indirecte-
ment des usagers du service,.c.-a-d. les membres. de la Fédération des
armateurs qui, dans un’ geste unique, ont apporté volontairement une'aide
financiére auxaspirants pilotes. Les membres de cette fédération sont les prin-
cipaux employeurs des pilotes et ils se rendirent compte que sans un stimulant
pécuniaire minimal il ‘n’elit pas été possible d’assurer la disponibilité des
meilleurs candidats puisque les navigateurs qualifiés ne manquent pas d’offres
pour d’autres emplois plus rémunérateurs.

.. La formation  des aspirants pilotes étant beneﬁque a Pensemble du
service de pilotage, le colit'de leur formation et leur disponibilité ne devraient
pas étre a la merci de contributions volontaires sous forme d’une surtaxe
demandée aux navires sur lesquels les aspirants pilotes sont appelés a servir.
Leur rémunération et le colit de leur formation devraient étre a la charge du
service et, en conséquence, constituer une dépense de la circonscription.
Comme les aspirants pilotes n’auront plus la motivation qui les stimulait
a accomplir plus de trajets afin d’accroitre leur revenu, I'autorité de pilotage
aura l'obligation de surveiller de prés leur formation et de s’assurer qu’ils
acqu1erent Iinstruction. théorique spécialisée voulue combinée 2 une large
expérience diversifiée. '

.~ Lapprentissage deviendrait donc une occupation a plein temps. L’auto-
rité de pilotage assumerait cette responsabilité en dispensant aux aspirants
pilotes l'instruction théorique soit en créant des cours, soit en prenant avan-
tage de ceux qui existent. L’assistance aux cours devant €tre obligatoire, on
établirait un programme pratique de formation en vue de donner une expé-
rience pratique aussi compléte que possible du pilotage dans les eaux de la
circonscription, ainsi que des domaines connexes du pilotage, entre autres:

a) exiger que lorsque les aspirants pﬂotes ne sont pas autrement
~ employés, ils'accompagnent les pilotes & bord des batiments et pour
tout genre "d’affectation, aussi-bien en hiver qu en saison normale de
navigation; dans tous les havres et ports, et a tous les quais de la
circonscription;

b) prendre des dispositions pour qu’ils acquitrent de I’expérience sur
la passerelle des bitiments de la Garde cotiére qui fréquentent
normalement la circonscription, y compris les brise-glace en hiver;

¢) leur fournir Poccasion d’acquérir la connaissance pratique de tous
les services connexes, c.-a-d. servir au bureau du capitaine de
‘port comme adjoirit, aux stations de pilotes de Québec et des
Escoumins, comme adjoint au surveillant, au réseau de contrdle du
trafic maritime, aussi bien au Centre de contrdle de Québec qu’au
Service .central de Montréal, et dans le Service des glaces.

L'initiative du capltame de- port de Québec acceptant des aspirants
pilotes dans son personnél -pour que ‘ces futurs pilotes se familiarisent avec le
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port, ses caractéristiques, son organisation et ses difficultés est un exemple a
suivre. La Commission estime qu’un accord permanent devrait intervenir
entre I'autorité de pilotage et le Conseil des ports nationaux.

Au sujet de I'expérience que pourraient acquérir les aspirants pilotes a
bord des batiments de I'Etat fréquentant le fleuve, le ministére des Transports
a créé un précédent avec le College de la Garde cotiére dont le but est de
former un corps bien entrainé d’officiers de pont et d’officiers mécaniciens
pour armer les batiments de la Garde cotiére du Canada. Les éléves regoivent
une formation pratique & bord des batiments du ministére ‘des Transports,
sont défrayés de tous les frais et touchent aussi un salaire mensuel; a leur
entrée au College, ils doivent signer un engagement de 7 ans.

(2) ORGANISATIONS DE PILOTES

On étudiera ici d’'une maniére quelque peu détaillée les différentes orga-
nisations de pilotes de la circonscription de Québec et celles auxquelles
appartiennent les pilotes de Québec, en vue de déterminer (a) les raisons
d’une telle multiplicit¢ (b) le bien-fondé des allégations relatives & la con-
duite autocratique des administrateurs de ces organisations et a leur mauvaise
gérance des finances des pilotes et (c) d’établir les faits principaux sur
lesquels se base la recommandation générale 25 de la Commission (Cf. Titre
I, p. 603).

L’étude ne porte pas au deld de 1965. Il y a eu depuis, sans doute,
quelques changements apportés aux réglements de ces organisations et de
nouvelles activités. Cependant, aucun changement fondamental de structure
n’est intervenu. La Commission a estimé qu’aux fins de ce rapport, il était
suffisant d’étudier la situation jusques et y compris 1965.

La Commission a été impressionnée par le dévouement des pilotes qui
assument la responsabilité d’administrer ces organisations et de diriger les
activités professionnelles et collectives de leurs collégues, ainsi que par leur
respect profond de la liberté individuelle et leur vive préoccupation d’agir
franchement et légalement. La preuve montre clairement que les procédures
aboutissant a la création de la corporation et de la fédération ont été mises en
ceuvre ouvertement et démocratiquement, et tous les efforts faits en vue que
tous les pilotes (y compris les dissidents) soient pleinement informés sur les
activités de la corporation et de la fédération. Il est significatif que chaque
pilote a le droit d’assister (mais non de participer aux délibérations) aux
réunions des administrateurs de la corporation, pratique tout a fait inhabi-
tuelle. Il convient de souligner qu’on n’épargne aucun effort pour éviter une
mauvaise gestion des fonds appartenant aux pilotes, & la corporation ou i la
fédération; les livres sont vérifiés et les pilotes obtiennent-toute information
qu’ils peuvent requérir sur les opérations financiéres..
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Au regard de ces remarques sur I'utilité et la justification de ces corpora-
tions et de la 1égalité de certaines de leurs opérations financiéres, la Commis-
sion se référe a I’étude faite au Titre I (pp. 94 a 106, et recommandation
générale 25).

De toutes les circonscriptions de pilotage du Canada ou les pilotes ne
sont pas des employés de 1la Couronne, celle de Québec compte le plus grand
nombre d’organisations professionnelles: Leur multiplicité dérive du long
passé du service.-Les pilotes admettent qu’il serait préférable de remplacer
toutes ces organisations par une seule qui répondit bien a leurs besoins, mais
cela exigerait la modification de la législation en vigueur et ils craignent d’y
perdre quelques-uns des droits acquis. Ils ne s’entendent pas entre eux sur la
nature d’'une telle organisation, sans compter les dépenses supplémentaires:
qu'il faudrait engager pour effectuer les changements nécessaires. Pour toutes
ces raisons, ils préférent y renoncer. : : -

En plus d’étre représentés par leur comité des pilotes, ils disposent dc
trois organisations fonctionnant concurremment; -

a) La Corporatlon des pilotes pour le havre de Québec et au-dessous;

b) L’Assocmtlon des. pilotes 11cenc1es pour le havre de Québec et. en
aval

c¢) La Corporatlon des pilotes du bas Saint- Laurent

La deuxiéme de ces organlsatlons est affiliée 2 la ‘Fédération des pﬂotes
du Saint-Laurent qui groupe les organisations de pllotes de toutes les circons*
criptions du Saint-Laurent. De plus, par décision de I’association et, plus tard,
de la corporation, tous les pilotes de la circonscription sont membres, 2 titre’
individuel, de la Guilde de la marine marchande: canadienne, représentation
nationale aussi bien des capxtames et licutenants de la Marine marchande que»
des pilotes. »

a) Corpordtion des pilotes pour le havre de 'Q-uébec. et au-dessous

Cette .corporation, 2 laquelle on se référe par la suite comme Corpora-:
tion de la caisse de retraite, créée en 1860 comme corporation publique par
une loi du Parlement (23 Victoria, chap. 123 [Cf. p. 42]), est la pre-
mitre en date des organisations de pilotes de Québec. En fait, c¢’était une
société ‘obligatoire a laquelle appartenaient automatiquement tous les pilotes
brevetés. H lui incombait, sous la- surveillance de l'autorité de pilotage, de
gérer le service et, au moyen d’un mode de mise en commun, de distribuer les
gains des pilotes. De plus, lors de I'abolition de la Maison de la Trinité, en
1875 (38 Victoria, chap. 55), la Corporation des pilotes assuma la garde et
la gestion du «Fonds des pilotes infirmes» ou caisse de retraite. Elle organisa
le service sous un régime de société obligatoire, mit fin au régime de la libre
entreprise, acquit, entretint et exploita des.goélettes et des stations de pilotes,
pergut les droits de pilotage sur lesquels elle payait les frais d’exploitation ‘du
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service et les dépenses de la corporation, puis répartissait les recettes nettes
entre les pilotes, en parts egales en fonction du. temps de’ dlspombﬂlte pour
le service.

En 1914, i la suite du rapport de la Commission Lindsay, une loi du
Parlement (4-5 George V, chap. 48) priva la corporation de tous ses pouvoirs
en matiére d’examen, de ‘direction ét de controle des pilotes et des aspirants.
pilotes; de contrdle et d’exploitation des goélettes, bateaux et autres batiments
des pilotes; de perception des droits de pilotage; d’administration et de
direction du pilotage. Tous ces pouvoirs étaient conférés au mlmstre de la
Marine et des Pécheries (Cf: p. 62).

La corporation n’était pas abolie, mais les seuls pouvoirs qui lui res-
taient concernaient I'administration et Pemploi de la caisse de retraite, et ¢ est' '
encore la seule fonction que la corporation exerce aujourd’hui. En 1950, une
modification a la Loi sur la marine marchande (14 George VI, chap. 26)
abrogea ce dernier pouvoir de la Corporation des pilotes en confiant la
gestion de la caisse de retraite a l'autorité de pilotage (comme dans toutes les:
autres circonscriptions), mais cette partie de la modification ne devait pren-
dre effet qu'aprés sa promulgation. La modification de 1950 et ses réserves
furent incorporées dans la version tévisée de la loi, en 1952. Actuellement,
cette disposition, n’ayant pas été promulguée, n’est toujours pas en vigueur, si
bien que la Corporation publique des pilotes de 1860 administre et contrdle
encore la caisse des pilotes de-la circonscription de Québec; 13 se borne son
activit¢ (Cf. Titre I, pp. 20-21 et 483-484).

La difficulté majeure réside dans le fait que toutes les activités de la:
corporation sont régies par 'des dispositions législatives maintenant désuétes.

De temps a autre, le besoin se fit sentir de modifier les réglements de la’
corporation, mais on s’apergut qu’il était impossible de suivre la procédure
stipulée parce que la Maison de la Trinité, ou l’autorité ayant hérité ses:
pouvoirs statutaires, devait approuver les réglements. Les dispositions spécia-
les de la loi, assurant cette succession, furent purement et simplement abro-
gées par la Loi de 1934 (Cf. 38 Victoria, chap. 55, et art. 413 [1906], 395
[1927] et 312 [1934] de la Loi sur la marine marchande du Canada). Le 2
aolit 1935, le conseiller juridique de la corporation exprima I’avis que pour
modifier les prestations de pension et le mode d’administration de la caisse de-
retraite, la corporation se trouvait liée par la procédure imposée a la Maison
de la Trinité quand celle-ci assurait l’administration de ladite caisse,
c.-a-d. par voie d’un réglement publié deux fois au cours de deux semaines:
dans les journaux frangais et anglais de la ville de Québec, soumis ensuite &
I'approbation du gouverneur en conseil et & une publication bihebdomadaire,
pendant deux semaines, dans la Gazette du Canada et dans les journaux
anglais et francais de la ville de Québec.

Le 27 février 1951, les nouveaux conseillers juridiques de 1a corporation
émirent un avis contraire, en signalant que la corporation, dans ses activités
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en tant que telle, n’était pas-liée parles procédures établies pour la Maison de
la Trinité. Lorsque celle-ci fut supprimée, en 1875, la corporation hérita la
responsabilité de la caisse’ de retraite, mais on ne décréta. pas qu'elle était
astreinte & la procédure réglementaire imposée a la Maison de la Trinité et
que les réglements devaient étre dorénavant établis suivant la procédure
contenue dans charte de la corporation, c.-a-d. conformément & Iarti-
cle 5 de la Loi de 1860, soit publication au moins deux fois au cours de trois
semaines dans les journaux frangais et anglais de la-villede Québec, et
ensuite approuvés par la Maison de la Trinité dans les quinze jours suivant la
derniére publication. Les conseillers ajouterent que depuis la dissolution de la
Maison de la Trinité, cette derniére exigence n’existait plus et, qu’en consé-
quence, le conseil d’admlmstratlon pouvait, a tout moment, modifier les
prestations de pension, a condition de le faire par reglement diiment publié,
€t sans qu'une approbatlon de personne, pas méme celle du gouverneur en
conseil, ne soit requ1se

En 1957, on réalisa I’état déplorable de la caisse de retraite. En 1960, la
situation ne s’améliorant pas, on se rendit compte qu’11 était nécessaire de,
procéder & des remaniements profonds. On y procéda, en 1961, sous forme
de modifications au réglement, avec l'objectif de définir les attributions des
administrateurs et de restreindre leurs pouvoirs, jusque-la illimités. P. ex., ils
pouvaient décider d’eux-mémes d’augmenter les prestations de pension sans
le consentement des pilotes ni I'assurance préalable que la caisse pourrait
faire face aux-augmentations, comme ils le firent en 1959 lorsque le conseil
d’administration augmenta les prestations de 15% a4 17% sans attendre le
rapport que les actuaires €taient sur le point de présenter.

La corporation fit alors face au méme probléme: comment rendre lega-'»
les les modifications nécessaires? Sur 1’avis de ses conseillers juridiques, elle:
fit une publication bihebdomadaire pendant trois sefnaines dans un journal
frangais et un journal anglais de la ville de Québec. Elle ne fit rien d’autre ni
ne demanda l’approbation de 1’autor1te de pilotage, du Ministre ou du gou-
verneur en conseil.

Les autres organisations exercent une grande influence sur la corpora—'
tion. De 1922 A 1960, son ¢onseil d’administration était le méme que celui de
Passociation et, depuis lors, il se compose des mémes membres que le conseil
d’administration de la Corporation des pilotes du bas Saint-Laurent a laquelle
nous nous référons, par la suite, comme Corporation des pilotes. Evidem-
ment, il pourrait ne pas en étre ainsi si les pilotes en décidaient autrement. La-
coutume est de tenir le méme jour la réunion annuelle de toutes les organisa-
tions. Celle de la Corporation de la caisse de retraite vient en dernier lieu.
Les élections sont de pure forme: on propose le nouveau conseil d’adminis-
tration de la Corporation des pilotes. du bas Saint-Laurent comme conseil
d’administration de la Corporatlon de la caisse de retralte et la resolutlon est
adoptée. . SO ¢
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Etant donné que le conseil d’administration de la Corporation de la
caisse de retraite ne compte, aux termes de la Loi de 1860, que six adminis-
trateurs, la coutume est que I'un des sept membres du conseil d’administra-
tion de la Corporation des pilotes du bas Saint-Laurent ne pose pas sa candi-
dature pour Pautre conseil, alors que les six autres administrateurs sont
régulierement présentés et automatiquement élus sans opposition. En cas de
rivalité, on procéderait au scrutin normal (piece 14611). "

Le secrétaire-trésorier est le méme pour les trois organisations; il est
payé par la Corporation des pilotes du bas Saint-Laurent.

Depuis 1920, Padministration de la Corporation de la caisse de retraite
a été assurée par le personnel de 1’autre organisation qui supporte aussi toutes
les dépenses engagées, y compris les frais de la compagnie de fiducie (Cf.
p. 301). ’ '

La révision de 1961 aligna les reéglements de 1a Corporation de la caisse
de retraite sur ceux de I’Association et de la Corporapion des pilotes, et
limita les pouvoirs des administrateurs. Le réglement n° 1 limite, pratique-
ment, les fonctlons du conseil d’administration au placement des fonds dispo-
nibles et & I’appréciation du bien-fondé des demandes de prestationis sur la
¢aisse de retraite. 1l fixe 1a fin de Pannée financiére au 31 décembre, rend
obligatoire- la vérification par un expert-comptable des livres et des états
financiers de 1a corporation, et abroge tous les réglements antérieurs. Le
reglement n°® 2 traite spécifiquement de la gestion de la caisse dé retraite; il
fixe la méthode de calcul des pensions, la nature et le montant des présta-
tions, et désigne les ayants droit. Il stipule aussi que le réglement ne peut étre
modifié que par le voté des deux tiers des membres présents a I’assemblée
générale annuelle ou & une réunion spéciale de la corporation;, pourvu que le
projet de modification ait été envoyé aux membres au moins trente jours
avant I'assemblée (piéce 672).

b) L’Associatior des pilotes licenciés pour le havre de Québec et en aval

La Loi de 1914 (4-5 George V, chap. 48) priva la corporation de ses
pouvoirs, celui, entre autres, de mettre en commun les gains des pilotes. En
dépit de cette interdiction la corporation continua & réclamer ces gains et a
tenir un fonds commun.

Un pilote, Joseph Paquet, s’y opposa et poursuivit Ja corporation en vue
d’obtenir le remboursement de ses gains. Il perdit en appel et la Couronne,
sur Ja recommandation de la Commission Robb, porta la cause au Conseil
Privé (Cf. p. 67).

L’affaire étant en instance, les pilotes, qui avaient décidé de continuer la
mise en commun de leurs gains, rédigérent un acte notarié de société, en vue
de la mettre en vigueur sans délai si le jugement leur était défavorable.

Lorsque fut rendu le jugement (Cf. Titre I, pp. 74-75 et 209) déniant a
la corporation le pouvoir de gérer leurs gains, les pilotes, unanimes dans leur
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volonté de maintenir le régime de mise en commun, signérent leur contrat de
société (le dissident Paquet était décédé entre-temps). Tous- les pilotes
brevetés depuis I'ont signé bien que adhésion a I’association ne soit pas une
condition préalable 4 P'obtention du brevet. En une occasion, deux pilotes
refuserent de joindre I’association mais, 4 la suite des difficultés qu’ils rencon-
trérent avec leurs collégues, se virent, finalement, contraints de signer.
Depuis, aucun pilote n’a refusé d’adhérer (piece 650), bien qu’il semble:
qu’aucune pression n’ait été exercée pour les obliger & devenir membre.

L’association fut d’abord connue sous le nom de «L’Union des pilotes
licenciés pour le havre de Québec et au-dessous» qui devint, en 1924, celui
qu’elle porte actuellement, «L’Association des pilotes licenciés pour le havre
de Québec et en aval». A l'origine, le contrat de société était prévu pour une
durée de 25 ans qui fut par la suite reportée au 21 mai 1980.

On ne se souvient pas qu’un des membres ait demandé de se retirer de
I’association, ni qu’aucun pilote non plus se soit plaint au regard de I'obliga-'
tion d’en demeurer membre pendant toute la durée de son.service comme
pilote. '

La clause 10 de Pacte prévoyait la continuation de la mise en ‘commun
en vigueur depuis 1860. Les pilotes jugérent que la nature de leur travail
rend quasiment nécessaire ce régime, sous peine de voir s’élever des disputes
dont le service pourrait souffrir. Tous les pilotes brevetés depuis I’établisse-
ment de la corporation en 1960 ont signé I’acte d’association, en dépit du fait
qu’ils deviennent aussi membres de la corporation” (pitce 592).

La clause 14 prévoyait, pour les pilotes immobilisés par la maladie ou
frappés d’une suspension, une aide correspondant & 50% d’une part normale
du fonds commun, durant toute la période d’incapacité ou de suspension, &
moins que cette derniére n’efit pour cause l'ivresse. ’

La clause 24 donnait aux administrateurs la direction presque entiére de
Iassociation durant ’année de leur mandat. Ils avaient le pouvoir de pren-
dre toute décision ou mesure non prévues dans le contrat d’association et tous
les membres s’engageaient d’avance a approuver les décisions sous réserve de
leur ratification par I’assemblée.

Cependant, une modification des termes de Pacte de société ou des
réglements était possible sans la tenue d’une assemblée générale, sous condi-
tion de I’accord de deux tiers des membres. Cette procédure devint la régle.
La procédure normale était de faire circuler une pétition sans tenir d’assem-
blée. Dans P'acte de société une disposition prévoyait une assemblée annuelle
le deuxieme mercredi de janvier (clauses 21 et 23), mais toute question
soulevée lors de cette assemblée pouvait étre décidée par la signature d’une
pétition, comme on I’a mentionné plus haut. En conséquence, quiconque
voulait proposer une modification rédigeait normalement une pétition et
tentait d’obtenir le nombre voulu de signatures. S'il réussissait, la modification
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liait le Bureau de I'association sans qu’il fit nécessaire de Iapprouver lors de
Passemblée générale. (En 1953, le pilote Rousseau ne put réussir a obtenir le.
nombre voulu de signatures pour faire abolir le régime des pilotes du service
spécial.) La clause 30, relative & la participation & la Guilde, fut supprimée
en 1958 et rétablie en 1959 par une pétition. ‘Certains membres, mécontents
de la Guilde, prirent linitiative de la modification qui fut signée par les trois
quarts des pilotes, mais décision contraire fut obtenue 1’année suivante par la
méme procédure aprés le dépot  du Bill S-3, car les pilotes sentirent la
nécessité de s’unir et qu'ad ce moment seule la Guilde leur en offrait la
possibilité. »

Deux raisons ]ustlﬁaxent cette coutume de faire circuler des pétitions:
Pacte constitutif de l’assomatlon était un contrat civil et la nature du service
du pilotage empéchait la tenue d’une assemblée ‘générale au cours de la saison
de navigation. Toutefois, le pilote Rousseau etalt d’av1s que cette prathue,
laissait 2 désirer. Elle a depiis, été abolie. -

Avant la formation de la nouvellé Corporatlon des pllotes on tenalt
d’abord l'assemblée annuelle de la Corporation de la caisse de retraite au
cours de laquelle on élisait les- admmlstrateurs Passemblée annuelle de 1’asso-
ciation suivait et les administrateurs qu’on: venait d’élire 4 la corporatlon
devenaient, sur simple proposition, les administrateurs de Passociation. Les-
deux organisatioris se composaient donc exactement des mémes membres. La
procédure actuelle reste la méme, mais I’élection 4 lieu non a I'assemblée de
la Corporation de la caisse de retraite, mais a celle de 1la Corporation: ‘des.
pilotes du bas Saint-Laurent & laquelle n’appartiennent pas tous les pilotes.
En dépit de cette particularité, les. administrateurs élus de la corporation.
deviennent automatiquement, sur une-simple, pro'position administrateurs de
I’association, a la réunion de celle-ci, qui vient.aprés. Jusqu'ici les €lections se
sont toujours faites a 'unanimité.

Drapres les proces -verbaux des assemblees de T'association tenues en
1961, 1962 et 1963, c.-a-d. apres la formation de la nouvelle corporation, il
y-eut peu de discussions (pi¢ce 687). La plupart des résolutions adoptées
avaient simplement pour objet de confirmer ce qui avait été fait et approuvé a
P’assemblée de la. corporation.

Les administrateurs de I’association n’ont jamais été rétribués. Au début,
on remboursait une partie de leurs frais de voyage lorsqu’ils se rendaient a
Ottawa ou & Montréal pour le compte de ’association; en 1958, une modifi-
cation de l'acte de société fixa un maximum de trente dollars par jour, plus
les frais de transport, pour chaque administrateur qui se déplagait dans ces
conditions. Une nouvelle modification, en date du 9 mai 1960, autorisa le
remboursement des frais de voyage, sans fixer de plafond.

L’existence de I'association fut officiellement reconnue par I'autorité de
pilotage dans l’article 11(5) du réglement de 1957 qui, avant sa révision en
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1961, stipulait que trois-des cing membres du jury d’examen devaient étre
membres du conseil de' «L’Association des pilotes licenciés de Quebec et au-
dessous», et choisis par I'association.

"En deplt de l'obligation que lui impose le réglement de la circonscription
de payer & chaque pilote les droits qu'il a gagnés (moms la cotisation de
retraite), I'autorité de pilotage les a toujours versés 4 1’association et non’
individuellement aux pilotes. Jusqu’en 1960, 1’associatioh administra le fonds
commun mais, A compter de cétte année-la, c’est la corporation qui le gera et
Passociation dépose au-compte de la corporatlon les droits q’elle regon de
lautorité de pilotage.

Le pilote Rousseau prit une part active dans les organisations de pllotes
En 1953, il fut élu admlmstrateur de Iassociation comme représentant des
pilotes du tour de role, mais ne fut pas réélu a. l’electlon suivante. Apres et
]usqu en 1959, il cessa de participer aux affaires des pllotes sauf pour a551ster
aux assemblées generales .jusqu’a ce que la présentation du Bill S-3 le convin-
qu1t de la nécessité pour les pilotes de se grouper et, dans ce but, il entreprit
une campagné pour ramener les pilotes de Québec au sein- de la-Guilde. En
1959, les. pilotes devaient faire face, 2 de nombreuses difficultés: l’accr01sse-
ment Jdu trafic, l’ouverture de la: V01e maritime; le prOJet de transfert de la
station de pllotes qui se traduirait pour les pilotes par'des déplacements
moins nombreux et des: affectations plus courtes; le régime des -pilotes spé-
maux et accroxssement de la navigation en hiver. Il pensait que les pilotes ne
pouvalent contmuer .comme auparavant, que tous-ces problémes exigeaient
des solutlons but: qu1 ne. pourrait étre atteint & moins d’un changement- dans
le consexl d’admlmstratlon Il y.eut un mouvement chez les pilotes en faveur
d’une nouvelle liste d’administrateurs et quelqucs-uns d’entre eux le-pressenti-
rent, en 1960, pour qu ‘il pos sa candidature.

La procédure d’ electlon était alors trés s1mple le secrétaire-inscrivait sur;
le tableau noir les noms de ceux qui voulaient se porter ‘candidats. Il pouvait
y'en avoir 10 a 15, et le vote avait lieu au-scrutin secret. Il fit insérire son
nom comme on le lui avait demandé, mais le jour de-1’assemblée générale il
était 2 Sydney (N.-E.), avec un autre pilote, attendant un batiment 2 destina-
tion de Québec et sur lequel il ne pouvait embarquer & Pointe-au-Pére puisque
la station de pilotes était fermée pour ’hiver. Le navire étant en retard, il
était improbable que le pilote Rousseau plit revenir & temps pour assister a
T'assemblée. Certains pilotes & Québec insistérent pour qu’il revint immédiate-
ment. L’autre pilote ayant accepté de conduire seul le batiment, le pilote
Rousseau prit I’avion pour Québec-ou il arriva & temps pour I'assemblée et
fut élu administrateur avec un conseil entitrement renouvelé. A la premiére
réunion du conseil, il fut &lu président de Passociation. :

L’année -1960 fut celle de la création de la corporatlon et le pllote
Rousseau devint son premier président:
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L’intention était de remplacer I'association par la corporation, change-
ment qui, de ’avis du conseil d’administration, servirait au mieux les intéréts
de tous les pilotes. En conséquence, les formules de demande d’adhésion 2 Ia
corporation contenaient une clause par laquelle le postulant consentait & la
dissolution de I'association et au transfert a la corporation de son actif. En
outre, il devait approuver et signer une modification de I'acte de société
stipulant que tous les réglements et résolutions de la corporation et les
modifications y apportées, ainsi que tous les actes et documents de la corpo-
ration, y compris les élections et les nominations, devenaient automatique-
ment ceux de P'association, 2 moins d’une stipulation contraire formelle
(piece 672).

Ce second document constituait une mesure de précaution visant a
sauvegarder I'unité et ’'uniformité d’administration et de procédure des deux
organisations au cas o I'on jugerait opportun de ne pas dissoudre ’associa-
tion. On obtint facilement le consentement des deux tiers des membres, mais
un certain nombre de pilotes refusérent d’adhérer  la corporation; le 25 avril
1960, 53 avaient signé, et 26 autres, le 27 septembre 1963, ce qui réduisait a
6 le nombre de dissidents.

Les 53 signatures représentant plus que la majorité de deux tiers
requise, la modification fut adoptée automatiquement sans qu’il fit nécessaire
de tenir une assemblée de l’association.

La corporation obtint sa charte le 9 mai 1960 et lorsque, le 17 maij 1960,
le conseil d’administration de I'association se réunit en assemblée spéciale,
Passociation avait cessé, a toutes fins pratiques, de fonctionner. On cldtura
son registre de procés-verbaux et pour les séances ultérieures du conseil
d’administration on se référa aux procés-verbaux de la corporation a partir
de la date de sa constitution. _

Le but de la constitution en corporation était que celle-ci remplagit
Passociation dans tous ses objectifs, entre autres, la mise en commun des
gains des pilotes, mais quelques pilotes ayant refusé d’y adhérer (aujourd’hui
encore, ils n’en sont pas membres), on décida d’opter pour la solution de
rechange et de maintenir I’association afin que tous les pilotes fussent traités
sur un pied d’égalité. Cependant, l'intention reste de la dissoudre dés que
Punanimité sera faite. En 1962, dans une lettre circulaire (piéce 683), on
informa les membres de la corporation que leur nombre était passé de 65 a
71 sur un total possible de 77. Et le président leur rappela qu’il serait
souhaitable que tous les pilotes adhérent & la corporation avant 1980, date
d’expiration de I’acte de société.

Une question se posait également quant au droit de dissoudre 1’associa-
tion sans le consentement unanime des membres; c’était un point litigieux, en
vertu des clauses 28 et 29 de I'acte de société. La premiére stipule qu’avec le
consentement des deux tiers des membres en régle 1’acte de société ppeut étre
modifié ou révoqué, alors que la seconde porte que l'acte ne prendrait effet
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(c’était en- 1924), qu’aprés avoir été signé par tous les pilotes brevetés, mais
qu’une fois signé, la société existerait et continuerait d’exister quel que soit le
nombre de membres en régle. La Commission estime que la contradiction
n’est qu’apparente en ceci, que I'accord de tous les pilotes était une condition
prealable la création de la socnete mais qu'apreés sa formation elle ne serait
pas automatiquement dissoute si, & I’avenir, un pilote refusait d’y adhérer.
Par ailleurs, une majorité de deux tiers suffit pour y apporter une modifica-
tion. Consulté a ce sujet, le conseiller juridique fut d’avis que le consentement
des deux tiers des membres suffisait pour dissoudre ’association. Il n’en fut
rien, cependant. Le pilote Rousseau déclara que la raison majeure en était
que la dissolution aurait privé les pilotes de divers avantages qu’ils tiraient de
Passociation: aide pécuniaire en' cas de maladie ou de suspension, avantage
de ]la mise en commun des gains, etc. Il nia que la raison efit été d’assirer la
rentrée dans le fonds commun des gains des dissidents et de, faire participer
indirectement ceux-ci aux dépenses. de la corporation, qui sont ipso facto
celles de I’association en vertu de la modification apportee au contrat de
société.

11 reste tou10urs la possibilité qu’'un nouveau pilote refuse d’adhérer et a
Iassociation et & la corpordtibn, ou cesse d’étre membre (au regard de cette
situation quant a la rémunération et au droit aux indemnités, cf. pp. 508
et 509).

La Fédération des armateurs suggéra que I'on maintienne I’association
pour permettre A la corporation de disposer des .gains des six pilotes qui
n’adhérérent pas 2 la.corporation et dont la moyenne annuelle se serait élevée
4 $90,000 au cours des trois années 1961 a 1963. La fédération fit remarquer
que si les six pilotes dissidents avaient décidé de ne pas faire gréve, leurs
gains eussent été déposés dans le fonds commun puisqu’ils étaient membres
de Tassociation, L’existence de I'association permet aussi a la corporation
d’encaisser les chéques émis par Iautorité de pilotage 'a Pordre de I’associa-
tion et non a celui de chaque pilote en particulier, car Pautorité de pilotage
considére I'acte de société comme une procuration' donnée par tous les
pilotes. Cette situation disparaftrait si I’association était dissoute.

‘L’association’ continue d’exister, mais elle n’a plus d’activités propres
sauf quelques-unes de pure forme. Le secrétaire continue a dresser des
procés-verbaux distincts pour les réunions de P’association et pour celles de la
corporation, mais il n’y-a pas d’états financiers séparés. L’association n’a que
des assemblées annuelles, mais ses administrateurs ne se réunissent pas en
tant que tels. :

L’assemblée annuelle de l’a55001at10n est distincte de celle de la corpora-
tion et elle se tient apres. Un ordre du jour est adressé a tous les membres.
La séance est ouverte officiellement mais, jusqu’ici, il n’y a jamais eu d’élec-
tion réguliére parce qu’un ‘membre a toujours.proposé que le conseil d’admi-
nistration de la corporation fiit aussi celui de l'association. et, faute d’une
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contreproposition, la résolution a toujours été adoptée & I'unanimité. Si I'on
devait procéder a d’autres nominations, des élections auraient lieu, conformé-
ment a I'acte de société tel que modifié (pieces 592 et 14611).

Bien que les états financiers soient ceux de la corporation, 1’association
peut les étudier lors de ses assemblées, sur la demande d’un membre. En une
occasion, un pilote dissident se vit refuser le droit de participer aux délibéra-
tions des assemblées de la corporation. Il aurait pu I’obtenir 4 la réunion de
Passociation qui suivit, mais il avait alors quitté. Le fait est que les pilotes
dissidents n’assistent méme pas aux assemblées de I’association. En consé-
quence, comme ceux qui y participent sont tous membres de la corporation,
ils discutent et décident des mémes questions que celles qui figurent & I'ordre
du jour de la réunion de la corporation et, faute de membres dissidents, les
assemblées de I'association sont de pure forme. A toutes fins pratiques, il
serait vain de la part d’un dissident de réouvrir une question dont on a déja
décidé par un vote a I'assemblée de la corporation. De plus, il en résulterait
une situation délicate si, par hasard, le résultat du vote qui s’ensuivrait était
différent.

c) Corporation des pilotes du- bas Saint-Laurent

(i) Création de la corporation

A TPassemblée générale de 1960 de «L’Association des pilotes licenciés
pour le havre de Québec et en avals, le président, le pilote Roland Barras,
déclara qu’une refonte compléte des réglements de I’association s’imposait, et
les membres approuvérent. A 1’élection qui suivit, le pilote Rousseau devint
le nouveau président de P'association, avec un conseil d’administration entié-
rement renouvelé.

A sa premire réunion, le conseil s’occupa de donner suite aux décisions
prises & l'assemblée générale et institua un comité choisi parmi les pilotes, en
vue d’étudier la révision proposée des réglements. Etant donné son expé-
rience administrative, sa connaissance de la question, et le fait qu’il avait
préconisé cette révision, on pria ’ancien président Roland Barras de faire
partie de ce comité, mais il déclina 'offre. En outre, on adressa a tous les
pilotes, le 25 janvier 1960, une lettre sollicitant leurs suggestions.

Le comité se réunit a plusieurs reprises. Un premier projet fut rédigé et
soumis au conseiller juridique de l’association, qui, aprés étude des docu-
ments et de la situation des pilotes, exprima I’avis qu’il serait de leur intérét
de se regrouper en une corporation professionnelle du genre de celle qui
existait en vertu de la Loi de 1860. Dans son avis (en date du 18 mars
1960), le conseiller juridique déclara que la formule d’association avait
atteint son but mais, qu’étant donné la complexité des temps présents, le
régime corporatif devenait une nécessité. Le résumé des avantages qu'il offre
figure. au Titre I, page 97.
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Le conseiller juridique suggérait que la constitution en corporation se fit
sous I'empire d’une loi fédérale plutdt que d’une loi provinciale, le pilotage
relevant du fédéral. I signalait que la solution idéale serait une loi spéciale du
Parlement comme celle de 1860, en ajoutant que le climat & Ottawa n’était
pas, pour le moment, propice. 11 recommanda la constitution en corporation
sous 'empire de la Partie II de la Loi sur les compagnies, puisqu’il s’agissait
d’une organisation non commerciale et sans but lucratif et que les membres
continuaient a fournir leurs services comme pilotes. (piece 676). Enfin, il
. accompagnait cette recommandation d’un projet de demande d’incorporation
et de réglements pour la corporation envisagée, tiré de celui que le comité lui
avait soumis.

Une copie de cette opinion, du projet d’incorporation et des réglements
proposés fut adressée a chaque pilote, et les proposmons furent discutées au
cours d'une réunion d’étude tenue en mars, a laquelle le conseiller juridique
assistait. Vu leur nombre, les pilotes furent répartis en deux groupes: le
premier groupe se réunit le 22 mars et le second, le 23 mars. La convocation
attirait 1’attention des pilotes sur le fait que le projet contenait plusieurs
changements radicaux et leur demandait d’attendre, avant d’approuver ou de
désapprouver, les explications qui leur seraient données a la réunion.

Le comité avait déja préparé deux projets étudiés et modifiés par le con-
seil d’administration et le conseiller juridique; un troisieme projet fut
soumis au cours de la réunion d’étude des membres. Chaque groupe examina
I’alternative corporation ou-association, ainsi que la charte et les réglements
proposés, article par article. Les pilotes absents & 1'une ou l'autre de ces
réunions regurent une copie du troisiéme projet. Les pilotes réagirent favo-
rablement et certains méme -étaient préts i s’inscrire sans délai, mais on leur
demanda d’attendre ’assemblée générale qui eut lieu le 29 mars. De nouveau,
on étudia en détail les nouveaux réglements et c’est seulement alors qu’on
dit aux pilotes qu’ils pouvaient signer leur demande ‘d’adhésion quand ils le
voudraient. L’assemblée générale n’avait pas été convoquée en vue d’obtenir
leurs signatures. On remit aux pilotes une formule de demande en leur préci-
sant que la constitution en corporation serait demandée dés qu’on aurait recu
les formules de deux tiers des pilotes de la circonscription.

Comme on l’a dit plus haut, on distribua aussi, pour signatures, un
second document. Il prévoyait une modification de I'acte de société au cas ol
Passociation ne serait pas dissoute.

A aucun moment au cours des réunions détude qui précédérent la
constitution en corporation on ne discuta du transfert par-les pilotes de leurs
gains a la corporation ni de la nécessité d’obtenir des procurations. Le pilote
Bédard, qui présidait les séances d’étude du comité ignorait qu’une difficulté
semblable s’était présentée dans une autre .circonscription- et-«que chaque
pilote avait dd signer .une procuratlon pour que- ses gains pussent &tre verses
par lautorité de pilotage, & la corporation nouvellement.formée: :
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- Ce n’est que par hasard -que les pilotes de Québec furent les derniers
se constituer en corporation. Du point de vue professiornnel, I'association
fonctionnait fort bien. C'est lors de la modification du reglement qu’on
s'apercut de l’avantage d’une réorganisation. Cependant, les pilotes ne se
laissérent pas convaincre facilement, et le pilote Bédard mit beaucoup de
temps a leur expliquer les avantages d’un régime corporatif. A I'assemblée
générale, 53 pilotes signérent les deux documents. On n’exerga aucune pres-
sion pour obtenir 'approbation des autres et la seule forme de propagande |
consista a distribuer des bulletins expliquant la situation et exhortant les
non-signataires & adhérer a la corporation. Le pilote Barras, I'un des six qui
refustrent d’adhérer, admit qu’on n’avait pas tenté de lui forcer la main, qu’il
avait seulement recu les bulletins de la corporation et que les pilotes étaient
libres de signer quand ils le voulaient. Le conseil d’administration de I’asso-

ciation attendit d’avoir recu la signature des deux tiers des pilotes pour
demander une charte. :

Le pilote Maurice Koenig fut I'un des 53 qui signérent le 29 mars 1960,
apres avoir -assisté aux différentes réunions, regu toutes les explications du
conseiller juridique, et participé aux discussions. Cependant, dans son
mémoire (piece 571), il déclara «que plusieurs pilotes, désireux maintenant
de retirer leur demande d’adhésion, se virent refuser catégoriquement ce
droit>, mais il n’apporta rien‘a I'appui de cette assertion et la preuve indique
le contraire.

Le pilote Koenig déclara que peu aprés avoir signé il changea d’idée et
demanda au président de lui retourner sa demande d’adhésion. On le lui
refusa. Le pilote Rousseau, président, nia cette accusation et déclara que
quelques jours aprés I’assemblée le pilote Koenig lui dit que certains membres
le boudaient et lui reprochaient d’avoir adhéré, qu'il avait été voir le secré-
taire pour retirer sa demande, mais que, depuis, il y avait renoncé. Le pilote
Rousseau nia que le pilote Koenig lui ait jamais demandé le retour de sa
demande d’adhésion. Aucune demande écrite d’annulation d’une demande

d’adhésion n’a été regue et ce fut le seul cas ou il fut question verbalement
d’une rétractation.

Le pilote Rousseau déclara aussi que si certains pilotes attendirent pour
signer ou refusérent méme d’adhérer, ce ne fut pas qu’ils s’opposaient a la
corporation, mais qu'ils s’irritaient de la suppression du régime des pilotes du
service spécial et des privileges y attachés. Ils en voulaient 3 la majorité
d’avoir voté la suppression de ce régime. Le pilote Rousseau fondait son
opinion sur le fait que les six pilotes encore dissidents avaient assisté -toutes
les réunions d’étude et rien ne laissait prévoir alors qu’ils s’opposeraient au
changement. Qui plus est, deux d’entre eux étaient parmi ceux qui, dés la
premiére réunion, voulaient signer la demande d’adhésion. La nouvelle de
Pabolition du régime des pilotes spéciaux les prit par surprise au début de la
saison de navigation alors que certains étaient déja a Pointe-au-Pére, atten-
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dant leurs navires. Comme on I’a expliqué plus haut, la confirmation officielle
parvint de l'autorité de pilotage par un télégramme de M. Cumyn, du 30
mars 1960 (piéce 688). La question faisait depuis longtemps 1'objet de
discussions, mais certains pilotes spéciaux ne pensaient jamais que ces discus-
sions porteraient fruit, par. suite de la vigoureuse opposition des armateurs
qui les employaient & ce titre.

Tous les pilotes brevetés depuis 1960 ont adhéré et a la corporation et a
I’'association. Dés que les aspirants pilotes passent I’examen final, le président
du jury d’examen leur annonce le résultat. Tous les candidats admis sont
alors invités au bureau de la corporation ol on les félicite en présence du
secrétaire, d’un membre du Comité d’admission et de promotion et d’autres
membres. Le président de la corporation leur souhaite alors la bienvenue et
leur explique briévement les différentes organisations de la circonscription de
pilotage de Québec et leur apprend qu’ils sont ipso facto membres de la
Corporation de la caisse de retraite, mais que, pour devenir membres de
P’association et de la nouvelle corporation, ils doivent signer I'acte de société
et remplir une demande d’adhésion a la corporation. On leur dit aussi. que
Pautorité pour laquelle ils travailleront est le ministre des Transports,.mais on
’attire pas particuliérement leur attention sur le fait que dés qu’ils ont adhéré
a Passociation et & la corporation ils ne peuvent se retirer de 'une ou de
lautre, car on présume que tout le monde le sait.

On souligna que lorsque les pilotes nouvellement brevetés signent leur
adhésion, ils ont eu toutes les occasions de comprendre la situation car,
pendant des années, ils ont voyagé avec différents. pilotes, assisté. a .des
conférences au cours de I’hiver et ont eu toutes les chances de discuter des
problémes d’organisation. En outre, avant d’adhérer, ils peuvent demander
tous les renseignements voulus. Cependant le pilote Robert Gilot déclara
qu'au cours de ses trajets avec des pilotes, pendant son apprentlssage i
avait été rarement question des différentes organisations de pilotes, que ce
soit corporation, association, fédération ou guilde et qu’en fait, tout ce qu’il
savait c’est que les pilotes avaient un fonds commun duquel les dépenses
étaient déduites. '

Le pilote Rousseau ajouta qu'on demande aux nouveaux pilotes de
signer dés qu'ils ont réussi & I’examen et sans attendre la délivrance du
brevet. P. ex., le pilote Oscar Bouchard regut son brevet de pilote le 3 juin
1960, et 'on constate qu’il a signé P'acte de société et adhéré a la corporation
le 22 avril 1960. Le pilote Rousseau faisait partie du jury d’examen et savait
que le président du jury avait informé Bouchard de sa réussite & I’examen et
que lautorité lui délivrerait son brevet en temps et lieu. Le pilote Rousseau
estimait donc qu’il n’y avait aucune raison de retarder ’adhésion a I’associa-
tion et & la corporation,.et il ne pensait pas que, dans ces conditions, la
possession effective du brevet fiit nécessaire car, souvent, il s’écoule un long
laps de temps avant que l'autorité ne délivre le brevet.
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" La:charte fut accotdée.l¢ 9 mai 1960::Elle constituait en- corporation les,
pilotes pétitionnaires .sous le nom de «Corporation of the Lower St. Lawrence
Pilots~~Corporation des pilotes du bas Saint-Laurent», en vertu de la Partie
IT du chapitre 53 des Statuts révisés du Canada, 1952, appelée Loi sur les

compagnies.. En cé qui concerne les objectifs de la.corporation, précisés dans
la charte, nous nous référons au Titre I, pages 98-99.

La corporation est une organisation ‘sans but lucratif; la charte stipule
que «<les opérations de la Corporation doivent étre effectuées sans but pécu-
niaire pour ses membres et que tous proﬁts ou autres accroissements de la
Corporation doivent étre employés a favoriser l'accomplissement de ses
objectifs».

Les buts et les pouvoirs de cette corporation sont ceux d’une organisa-
tion vraiment professionnelle et correspondent a ceux de la premiére corpora-
tion, sauf en ce qui a trait au droit de disposer des gains des pilotes. La
différence majeure est que dans la Corporation de 1860 tous les pilotes
devénaient automatiquement et obligatoirement membres et étaient assujettis
i ses décisions tant qu’ils détenaient leurs brevets, tandis que I'appartenance a
la Corporation de 1960 est facultative, ses membres peuvent étre expulsés et
les décisions et les actes de la corporation ne peuvent toucher contre leur gré
les non-membres. Cela exigerait une loi spéciale du Parlement. '

Le réglement prévoit trois catégories de membres: actifs, aspirants pilo~
tes, et membres d’honneur.~En 1963, la corporation ne comptait que des
membres de la premiére catégorie—71 pilotes en activité. Elle n’a pas encore
désigné de membres d’honneur et aucun aspirant pilote n’a demandé son
admission. :

Sont membres actifs (i) les personnes nommeées dans les lettres patentes.
de constitution en corporation (ii) tous les pilotes brevetés qui sont membres
de I’Association des pilotes licenciés pour le havre de Québec et en aval et
qui ont demandé par écrit leur admission dans les 60 jours suivant la date
de constitution en corporation (iii) tous les autres pilotes brevetés, a condition
d’en faire la demande par écrit et d’étre acceptés par le conseil d’administra-
tion de la corporation. '

La perte de son brevet prive automatiquement un pilote de sa qualité de
membre, mais la restitution du brevet ne le réintegre pas automatiquement
dans la corporation puisque l’approbatlon du conseil de la corporation est
une condition préalable.

Les réglements’ prévoient comme :sanctions disciplinaires la suspenswn
ou I’exclusion d’un membre mais, & I’époque des audiences de la Commission,,
en 1963, cetté disposition était inopérante puisque. l’appareil disciplinaire
prévu. par les réglements. n’avait pas été adopté. L’article 104 porte que les
membres-. se. réuniront en: assemblée générale pour adopter une résolution
spéciale, ce qui n'avait pas encore eu lieu. . - - -
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Ne:pas-étre membre de la corporation ne prive pas un pilote ‘dudroit:
d’exercer sa-profession, car -qu'il ait choisi ou non d’adhérer a la corporation;-
qu’il ait été refusé ou' qu'il ait été expulsé, c’est: dé.l'autorité.de. pﬂotage qu’11
tient son brevet et non de la Corporation des pilotes. Lt

* Au moment des audiences de la Commission, la corporation navaxt

encore refusé -aucune demande d’adhésion et les seuls pilotes brevetés. qui:

n’étaient pas membres, les six dissidents, avaient décidé de leur plein gré dé
ne pas adhérer.

Aux termes des reglements un pllote adm1s membre de la corporatlon
ne peut s’en retirer tant qu’il reste en activité. La corporation soutient que
cette disposition n’est pas contraire aux usages, car les réglements de I’asso-
ciation contenaient une disposition similaire, a toutes fins pratiques et, de
plus, le Secrétaire d’Etat avait approuvé les réglements (Cf. Titre I, pp. 100-
101). Les pilotes ne pouvaient avoir été pris par surprise puisqu’ils connais-
saient tous cette clause particulitre quand ils signérent leur demande d’adhé-
sion. Le pilote Rousseau juge nécessaire une telle clause pour maintenir la
bonne administration de I'organisation; sinon, celle-ci manquerait de 1a stabi-
lité nécessaire. Si un pilote cesse d’étre membre du fait de-l’annulation de
son brevet, il doit obligatoirement, si celui-ci est rétabli, redevenir membre ‘si
Ie conseil d’administration décide d’adopter une résolution en ce sens (Régle-
ment général n° 1, art. 7[b]). Quant a la 1égalité de 'obligation de-devenir
membre, la Commission se référe au Titre I, pages 100-101 et recommanda-
tion générale 25. ;o

La corporation est gouvernée par un conseil de sept: le pre51dent le
vice-président, ancien président et quatre administrateurs; le président siége
au conseil pendant deux ans, une premiére année.comme président et I’année
suivante comme dernier ancien président; le vice-président a un mandat d’un
an seulement tandis que les quatre administrateurs sont élus pour deux ans’
avec le renouvellement annuel de deux d’entre eux; le premdent ne peut
remplir que trois mandats consécutifs. : : :

Comme on I'a vu, le conseil d’administration de la corporation est aussi

(a) celui de I'association (b) & ’exception d’un membre, le conseil d’admi-
nistration de la Corporation de la caisse de retraite, limité & six membres par
Ia Loi de 1860 et (c) le comité des pilotes qui,.aux termes de l’article 5(2)
du réglement général de la circonscription de pilotage, compte six membres.:
Lors de I'octroi dé la charte avec mise en vigueur le.9 mai 1960, le conseil
d’administration de J’association fit fonction, a titre ‘provisoire, de conseil
d’administration de la corporation jusqu’ a la tenue de Ja premiére assemblee*
generale du deuxxeme mercred1 de ]anv1er 1961 ' oo
(ii) Assemblees L SO ) P

- :Les-reglements de la corporation fixent la ‘date’de I'assemblée. générale:
annuelle au deuxi¢éme-mercredi de janvier. En outre,: des assemblées extraors
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dinaires peuvent étre convoquées 4 tout moment, & la demande du conseil
d’administration ou a celle d’au moins deux tiers des membres en régle. Sauf
en cas d’urgence, un préavis minimal de huit jours & chaque membre est de
rigueur.

Le quorum est de 40% des membres (art. 53). Jamais une assemblée
n’a €té ajournée faute du quorum, et l'assistance a toujours été nombreuse
(art. 304 du Mémoire des pilotes, et piece 1466u):

Janvier 1961—51 membres sur 65, soit 78.5%
Janvier 1962—52 membres sur 71, soit 73.2%
Janvier 1963—71 membres sur 77, soit 92.2%
Janvier 1964—71 membres sur 77, soit 92.2%
Janvier 1965—76 membres sur 82, soit 92.7%
Janvier 1966—80 membres sur 86, soit 93%.

Le quorum de 40% porte sur les membres effectivement présents; les
procurations ne comptent pas. Elles comptent pour les élections dans le cas
des pilotes en service, mais on décide de toutes les autres questions a la
majorité des voix des membres présents (art. 57).

(iii) Elections

Les élections sont strictement assujetties & la procédure indiquée dans
les réglements. En premier lieu, désignation d’'un Comité des candidatures
composé de I’ancien président et de quatre membres choisis par le conseil en
dehors des administrateurs. Ce comité doit étre constitué au plus tard le 15
novembre de chaque année. Les candidatures sont présentées par écrit sur
une formule mise a la disposition de tous les membres par le secrétaire. Les
formules de candidature, chacune signée par deux membres et par le candidat
pour marquer son accord, doivent parvenir au comité au plus tard le 15
décembre (piece 682). On dresse alors une liste des candidats, postée a
tous les membres.

Lors de Pélection de janvier 1963, le comité fut constitué le 14 novem-
bre 1962. Les membres choisis, ainsi que tous les autres pilotes membres, en
furent avertis par avis posté le 16 novembre 1962 (pi¢ce 682), accompagné
d’une formule de candidature. Tous les postes a remplir dans I’élection de
1963 y figuraient: président, vice-président, deux administrateurs et deux
membres du Comité d’admission et de promotion. Lors de sa réunion du 23
décembre 1962, le Comité des candidatures avait regu une candidature pour
la présidence, une pour la vice-présidence, deux pour les deux postes de
membres du Comité d’admission et de promotion, mais quatre pour les deux
postes d’administrateurs. Il fallait donc une élection.

" Normalement, on tient des scrutins distincts pour les postes de président,
de vice-président et des deux administrateurs. L’élection a lieu sous Iautorité
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d’un président élu par I'assemblée et les noms des candidats sont imprimés
sur les bulletins (plece 714). Des photostats des six formules de candldature
sont classés comme piece 719.

Le pilote Rousseau, élu président de P’association en 1960, -devint
président provisoire de la corporation aprés I'incorporation et fut réélu aux
trois assemblées annuelles suivantes. Conformément aux dispositions du
réglement, 1963 fut la derniére des années consécutives de son mandat.

(iv) Questions a lordre du jour

Avant chaque assemblée générale annuelle, il est d’usage de porter a
Pattention des membres les articles 56 et 100 du réglement général n° 1, qui
fixent la date limite pour Pinscription de toute question a I'ordre du jour, que
ce soit une motion ou une modification au réglement. Ces articles portent que
le texte de la proposition doit parvenir au siége de la corporation au
moins quinze jours avant I'assemblée, s’il s’agit d’une résolution, et trente
jours, pour une modification au réglement.

En pratique, cependant, aprés réglement de toutes les questioﬁs a Pordre
du jour, tout membre peut soulever une nouvelle question, mais la politique a
toujours été de ne prendre aucune décision fondamentale a moins du consen-
tement unanime de tous les membres présents mais, méme dans ce cas, le
conseil d’administration n’est pas lié si, aprés étude, il juge inopportun de
donner suite & la décision de I’assemblée.

Une seule fois, un pilote se vit refuser le droit de parler a une assemblée
de la corporation parce quil n’était pas membre. Lors de l'ouverture de
Iassemblée générale de la corporation, en 1961, le président remarqua la
présence d’un pilote non-membre et, aprés lui avoir souhaité la bienvenue,
linvita 2 signer une demande d’adhésion, ajoutant qu’il ajournerait I'assem-
blée pour permettre au conseil d’administration de siéger, en vue de ’'admet-
tre comme membre. Ce pilote déclina I'invitation. Avec le consentement de la
majorité des membres présents, on 'autorisa a assister a la réunion, mais sans
le droit de participer a la discussion. A un moment donné, il voulut poser une
question; on ne Iui permit pas mais on lui rappela qu’a l'issue de 'assemblée
de la corporation aurait lieu Passemblée de Iassociation, dont il était
membre, et qu’il disposerait alors du procés-verbal de I’assemblée générale du
29 mars 1961 (piéce 681).

En plus des assemblées annuelles réguliéres tenues en janvier 1962 et les
années suivantes, il y eut deux assemblées générales extraordinaires, les 4 et 6
avril 1962. La derniére, qui dura plus d’une journée, concernait la gréve de
1962 dont nous parlerons plus loin.

Le conseil d’administration se réunit lorsqu’il le juge nécessaire, mais au
moins tous les quatre mois. Ces réunions n’ont pas lieu a huis clos et, en
vertu de larticle 15, tout membre peut y assister, mais sans participer aux
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délibérations. En fait, nombreux sont ceux ‘qui usent de ce privilége. Toute-
fois, le réglement ne prévoit aucune procédure pour notifier aux membres la
date et I'heure des réunions du conseil d’administration.

(V) Modiﬁcation du réglement, abrogation et additifs

L’incorporation étant régie par la Partie II de la Loi fédérale sur les

compagnies, les modifications et les additifs’ au réglement en vigueur ne
prennent effet qu’a compter de la date de leur approbation par le Secrétaire

d’Etat.

Le réglement peut étre modifié sur Iinitiative du conseil d’admlmstra-

tion, d’un nmembre ou d’un groupe de membres:

O

“
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Le conseil d’admlmstratlon par un vote ma]orltalre peut adopter
tout réglement ou toute modification A un réglement, qui est et
demeure valide et en vigueur jusqu’a ce qu’une assemblée extraor-
dinaire, tenue a cet 'e.ﬁet, Papprouve -ou jusqu’a la prochaine

. assemblée générale annuelle, a défaut de quoi le nouveau réglement

ou la modification deviennent nuls. Le conseil d’administration. n’a
obtenu ce pouvoir qu’aprés beaucoup de discussions et pour un

_ motif particulier au pilotage: on jugeait peu souhaitable de ténir
_une réunion générale pendant la saison de navigation 4 -seule fin de

.30

40

modifier le réglement, car une véritable réunion générale aurait, en
fait, entrainé un arrét de travail. On exerca ce pouvoir une seule
f01s en 1961, quand ala suite d’une modification au réglement de
la circonscription, il fallut modifier le réglement n® 2 en vue de
permettre le paiement aux pilotes .de la classe A d’une prime de
$25 qui, autrem_ent, aurait été-versée au fonds commun. -.

Tout membre peut proposer un réglement ou une modification,
a toute assemblée générale annuelle, 4 condition que le texte de la
proposition parv1enne a la corporatlon trente ]ours avant
Passemblée. o

Deux tiers -des membres peuvent faire adopter un réglément ou
une modification en exigeant la convocation d’une assemblée extra-
ordinaire qui prendra la décision 2 1a majorité.

Lors de I'assemblée générale annuelle et sans préavis, on peut
adopter ou modifier un réglement par une décision majoritaire,
mais le conseil d’admlmstratlon n’est qu’indirectement lié par une
telle décision et a le  droit de la modifier, comme nous I'avons
précisé plus haut. On fit remarquer que le quorum étant seulement
de 40%, soit'de 21 menibres en 1963, cette procédire permit a 21
pilotes de modifier le réglement de la corporation et, ipso facto,

"~‘celui de Passociation sans' consulter les pilotes dissidents.
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(v1) Remuneratton des. admzmstrateurs

Bien que l’usage d’accorder des tours fictifs (free turns) ne’ remonte
qua 1960, lors de la formation de la nouvelle Corporation des pilotes,
le principe n’en. etalt pas nouveau.” Sous le régime corporatif de 1860, les
pilotes confiaient l’adlmmstratlon et de leur corporation et du service de
pilotage aleurs administrateurs qui, au ‘cours de leur mandat, n’étaient
pas astreints a eﬁectuer des taches de pilotage. Les pllotes choisis comme
capitaines des goélettes appartenant a la corporation en étaient également
exempts. Comme les administrateurs et ces capitaines servaient les intéréts
communs des pilotes en tant que groupe ils avaient droit, en dépit de ce
fait, au partage du fonds commun. La Loi sur le- pilotage et, plus tard, la
Loi sur la marine marchande du Canada, rendit obligatoire la présence, en
personne de l'un des administrateurs de la Corporatlon des pilotes de
Québec ‘2 l'une -des stations- de pllotes, pour y assufer la surveillance des
affectations et la tenue d’un’ journal des événements pour le compte de
Pautorité de pilotage (Cf., inter alia, art. 513 de la Loi sur la marine mar-
chande; 1906). La loi’ autorisait méme le conseil d’administration & payer
i chacun des administrateurs et des capitaines des goélettes, sur les revenus de
pllotage «une rémunération supplementalre annuelle n’excédant pas $100
en plus de-leur part sur: le revenu net de ladite Corporation» (Cf art. 511
et 512, Loi sur’ 1a marine marchande 1906).

Lorsqie, en 1920; les pilotes se groupérent en soc1ete civile, aucune
disposition ne prévoyait ni la rémunération des administrateurs pour le
temps qu’il consacrait au bénéfice du groupe ni le paiement d’un salaire.

. Sous. le régime de «L’Assoc1at10n des pilotes llcenc1es pour le havre
de Quebec et en aval» les: fonctions d’administrateur étaient moins. lourdes
et moins exxgeantes pulsque l’autorlte de pilotage assumait ’administration,
laissant aux administrateurs le soin de la surveillance des affaires de 'asso-
c1at10n et de la. mise en.commun volontaire des gains.

En 1957 ou 1958 Ja -question de la rémunération des admlmstrateurs
fut soulevée par un pilote qui proposa de leur accorder des tours; au lieu
d’argent. La proposition n’eut pas de succés & 'époque mais, & la formation
de la corporation, on I'adopta.

Lors de la formation de la corporatlon Tes activités des orgamsatlons
des pilotes de Québec s’étaient considérablement accrues ‘et les: pilotes
déciderent d’accorder une compensation 3 leurs administrateurs ‘ainsi qu’aux
pilotes qui accomplissaient un' travail spécial durant la saison normale de
navigation, sous la. forme de tours fictifs, & raison d’un demi-tour par journée
de travail. Cependant ils refusérent de leur donner meme au pre51dent une
rémunération en espéces (Cf. pp. 508 et suiv.): :

Certains pilotes s’y opposérent en’ objectant qu’un tour représente,
pour un pilote, plus que “sd. valeur monétaire en .ce ‘qu’il -constitue le

295



Circonscription de pilotage de Québec

travail accompli en tant que pilote et implique des risques tels que la
perte de son brevet, responsabilité que n’assume pas un administrateur
quand il obtient un tour fictif.

En plus de l'octroi de tours fictifs, on rembourse les dépenses réelles
engagées pour le compte de la corporation. Une note de frais détaillée
doit étre produite sur une formule fournie 2 cette fin (piéce 678).

A la réunion générale du 10 janvier 1962, une motion fut présentée
en vue d’accorder aux administrateurs une rémunération pour le travail ac-
compli en hiver: $500 pour le président et $200 pour les autres membres du
conseil. Le président quitta la salle lorsque la motion fut présentée, mais
elle fut rejetée, au scrutin secret, par 40 voix contre 9 (piece 679).

(vii) Mode de consultation

Vu la difficulté de tenir des assemblées extraordinaires de 1a corporation
au cours de la saison de navigation, le conseil a adopté un mode de consulta-
tion basé sur I’envoi d’une lettre & chaque pilote, qu’il soit membre ou non.
Un spécimen de cette lettre, daté du 5 juin 1963 (piece 638) contient
le projet des recommandations que la corporation se proposait de soumettre
a la Commission. On y priait chaque pilote d’étudier les propositions et
d’adresser ses remarques a la corporation dans un délai donné. L’absence
de réponse signifierait I’accord. Le conseil regut six lettres désapprouvant
les recommandations ou trouvant qu’elles étaient trop modérées.

(viii) Affiliation

L’article 85 prévoit Iaffiliation & la Fédération des pilotes du Saint-
Laurent et a la Guilde de la marine marchande du Canada, ainsi que le
paiement des cotisations nécessaires. On a signalé que la corporation conti-
nuait la politique de I'association qui I'a précédée. Cependant, comme la
corporation ne représente pas la totalité des pilotes de Québec, ce n’est pas
elle mais lassociation qui est le groupement membre de la fédération.
L’association, qui fiit un membre fondateur de la fédération, demeure le
groupement-membre pour les pilotes de la circonscription de pilotage de
Québec.

(ix) Comités de la corporation

La structure de la corporation, fixée par le réglement n° 1, apporte
une innovation: la création de comités pour assister le conseil d’adminis-
tration: comités permanents ou comités ad hoc. Le président de la corporation
est d’office membre de chaque comité mais, en pratique, il n’assiste pas a
toutes leurs réunions. Ces comités rendent compte au conseil d’adminis-
tration. Les comités permanents sont:

Le Comité de régie interne

Le Comité d’admission et de promotion
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-7 "Le Comité de discipline
Le Comité des appels.

Le Comité de régie interne remplit le role de gérant et se compose de
quatre membres du conseil d’administration: le président, le vice-président et
deux administrateurs. Il doit se réunir une fois par mois. En pratique, le
conseil d’administration. s’est réuni plus souvent que le Comité de régie
interne parce que tous ses administrateurs étaient disponibles.

Le Comité d’admission et de promotion se compose aussi de quatre
membres dont deux élus 4 I'assemblée générale annuelle et deux nommés par
le conseil d’administration. On laisse deux nominations a ’assemblée générale
pour permettre aux membres de désigner certains des leurs a ce trés impor-
‘tant comité. Ses responsabilités, attributions et activités ont été étudiées
précédemment.

Larticle 84 du réglement n° 1 énumére les obligations des membres:
observer les réglements de la corporation ainsi que les réglements et autres
régles concernant le pilotage et s’abstenir de toute action ou conduite suscep-
tibles de nuire a Defficacité et a la bonne réputation du service de pilotage.
Cependant, cet article est inopérant, faute de pouvoirs pour lappliquer,
puisque les réglements concernant le Comité de discipline et le Comité des
appels n’ont pas pris effet, & .défaut de la résolution spéciale nécessaire
approuvée par l'assemblée générale. o ‘

Le pilote Rousseau estimait qu’il serait dans Pintérét bien compris du
service de pilotage que le Comité de discipline fonctionnét. 1l croit toutefois
que ses membres ne devraient pas appartenir a la Corporation des pilotes,
solution irréalisable dans le cadre des.réglements actuels de la corporation.

De temps a autre, on institue d’autres comités pour des fins particuli¢res;
p.‘ex., au cours de 'hiver de 1960, jusqu’a 45 pilotes travaillérent dans divers
comités et, a2 un moment donné, au cours de l'hiver, 25 pilotes travaillerent
au Comité de statistique. institué pour étudier les stat1st1ques qu’utilise le
ministére des Transports.

(x) Finance

Larticle 88 du réglement n° 1 de la corporation prévoit des cotisations
-annuelles et spéciales, mais on n’a pas adopté ce mode de financement; on a
continué la pratique suivie lorsque l'association était active, c.-a-d. que la
corporation emploie P'argent du fonds commun pour acquitter ses dépenses,
traitant ainsi celui-ci comme s’il était le sien propre, bien qu’il comprenne
les gains des pilotes non-membres de la corporation.

On a prétendu que cette procédure est autorisée palr Particle 7 du
réglement n° 2 de la corporation portant sur 'administration et les opérations
du fonds commun, selon lequel les dépenses administratives et tout autre
déboursé fait dans I'intérét de la corporation ou pour le bien général de ses
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membres doivent étre payés sur le fonds commuin-avant d’en faire la réparti-
tion. Ce reéglement est uitra vires parce quil -faudrait une loi spéciale du
Parlement (comme ce fut le cas pour la Corporation des pilotes de 1860)
pour donner a 1a Corporation des pilotes le plein contrdle des gains de ses
membres (sans parler de la nécessité encore plus grande d’une législation
accordant le contrdle des gains des non-membres)

- Ce mode de financement pourrait étre adopté & condition cependant
quil y ait consentement unanime des pilotes; en effet, chacun d’eux a le droit
de disposer de ses propres gaing comme il entend. Le contrdle absolu par la
corporation des gains des pilotes et de Padministration du fonds commun
serait, parait-il, justifié par une disposition couvrant ’entente sur la mise en
commun (association). A la suite d’une décision majoritaire, en 1960, les
reglements de la corporation furent censés devenir ipso facto ceux de I'asso-
ciation et, en conséquence, partie du contrat sur la mise en'commun. Une
autorisation aussi large accordée sans le consentement unanime des pilotes est
nulle et de nul effet puisqu’elle change la nature méme du contrat et équivaut
en réalité a une nouvelle entente qui ne peut lier que ceux qui y ont formelle-
ment consenti (Cf. Titre I, pp.102 et suiv.).

Cette situation résulte surtout d’une confusion de deux entités juridiques
d’un caractére et d’une portée différents. D’une part, I’association n’a pour
but que la mise en commun des gains des pilotes (donc, les biens de
Passociation) et, d’autre part, la corporatxon est une organisation professwn-
nelle sans but lucratif qui peut néanmoins mettre en commun les gains des
pilotes mais seulement en vertu d’un contrat de fiducie avec tous les pilotes
concernés. La corporation n’a aucun droit de propriété sur les gains des
pilotes. Le fait de n’avoir pas compris cette distinction s’est non seulement
traduit par une situation illégale, mais aussi par une fausse idée des dépenses
administratives de la corporation puisque le bilan annuel de la corporation
présente la méme forme que celui de I’association sans distinguer les dépenses
propres de la corporation et celles de a corporation & titre de fiduciaire. Dans
I’état financier de la corporation on considére les gains des pilotes—membres
ou non de la corporation—comme appartenant a celle-ci et, sous le poste
dépenses de la corporation, on inclut, sans discrimination, les dépenses admi-
‘nistratives de la corporation aussi bien que les dépenses de groupe et les
remboursements individuels qui ressortissent exclusnvement a la gestion du
fonds -.commun.

Cette confusion est la cause majeure des critiques de certains pilotes a
Tencontre du coiit de fonctionnement de la corporation qui serait beaucoup
plus élevé que celui de P'association. Cependant lorsqu’on sépare les dépenses
admiinistratives de la corporation (mis a part les tours fictifs) de celles du
fonds commun, et qu’on les examine une par une, il est assez surprenant de
constater que la plupart d’entre elles cussent été engagées sans I’existence de
la: corporation, les pilotes continuant la gérance par la seule association.
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En vue d’étudier la’situation sous une vraie perspective, la Commission
a regroupé,.dans la mesure du possible & la Tumiére des renseignements dént
elle disposait, les dépenses apparaissant sur les états financiers et de I’associa-
tion et de la corporation. Les dépenses diverses ne comportant aucune expli-
cation depuis 1963 furent entrées en bloc comme dépenses administratives,
bien que beaucoup d’entre elles fussent des dépenses de groupe telles que
dons de charité, gerbes de fleurs et messes.

Le tableau suivant indique pour les années 1955 31968 le résultat de
cette opération. De plus, afin de connaitre le colit véritable de I’administra-
tion de la corporation, on a ajouté aux dépenses administratives la valeur
monétaire des tours fictifs accordés aux administrateurs de la corporation et
aux autres pilotes ayant consacré leur temps aux affaires de leurs collégues en
tant que groupe. Les montants apparaissant a la premiére colonne du tablean
donnent les déboursés du fonds commun avant sa répartition aux pilotes; le
petit solde non distribué a la fin de chaque année ainsi que la valeur
monetalre des tours ﬁCtlfS ‘en sont exclus

DEPENSES DU FONDS COMMUN ET COUT DE L’ADMINISTRATION
AVANT LA REPARTITION AUX PILOTES |

: "~ Coat deY'administration
Dépenses

‘Dépenses ~ autres que | o Valeur mo-
totales- le colt - s nétaire
C avant laré-" "de I’adminis-"" “ T " des tours .
Année _ partition _tration* _Dépenses fictifs Total -
$ S 3 T
Association Lo .
10,273.11 2,974.00 7,299.11 — 7,299:11
13,653.46 3,566.24 10,087.22 — 10,087.22"°
14,391.36 4,091.43 10,299.93 _— 10,299.93
14,854.54 3,470.00 11,384.54 o= 11,384.54-
18,854.39 6,366.24 12,488.15 — 12,488.15

38,845.76  11,086.00  27,759.76  9,870.11  37,629.87
33,820.40  14,666.90  19,153.50  6,760.75  25,914.25.
43,892.80  24,415.80  19,477.00  8,198.75  27,675.75
46,084.56  27,425.00  18,659.56  12,739.50  31,399.06
41,586.55  21,367.17  20,219.38  11,315.20  31,534.58
63,087.84  33,085.67° 30,002.17  .8,587.28 ..38,589.45
74,191.40 - 44,453.86  29,737.54  10,838.75  40,576.29 -
' , 95,712.20  63,665.45  32,046.75  11,119.25  43,166.00 -
1968...ocvvovrrreo 114,337.72 - 85,243.73  29,093.99  15,421.38  44,515.37

. Somzcss DE RENSEIGNEMENTS pléce 597 et tableaux (pp. 300 et 510).

*Comprend exclusivement les dépenses de groupe, sauf une petite somme: le rcmboursement
de dépenses aux pilotes — pour les années 1956, 1957 et 1959 seulemerit, et qux s‘élevérent respec-
tivement a $15.24, $37.43 et $19.90.
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: Le tableau suivant donne la ventilation des dépenses pour les années
1955 et 1959 (Association) et 1960, 1964 et 1968 (Corporation).

Association Corporation
Postes de dépenses 1955 1959 1960 1964 1968 -
Frais administratifs
Salaires du personnel......... $ 3,600.00 $ 5,334.08 $ 7,156.12 § 9,012.91 $13,266.39
Timbres......oooovvceveereerirenns 50.76 127.08 249.00 247.85 372.28
LOYEL...cttierrrre e 840.00 840.00 840.00 1,584.34 1,624.50
Téléphone et télégraphe..... 180.22 355.94 990.74 363.58 486.82
Registres, papeterie et

impression............cc........ 294.57 558.30 981.37 2,160.52 2,098.24
‘Assemblée annuelle............ 290.64 284.83 298.53 333.72 501.31
Administrateurs—voyage... 1,144.55 2,742.31 2,918.52 719.76 3,732.11
Frais de représentation et

administrateurs—

Téunions...........cceceeueennne 36.44 331.25 1,379.54 2,063.60 1,638.75
Conseillers juridiques et

AULTES. ..o —_ 625.00 11,837.22 999.23 2,961.03
Assemblée de la Guilde, a

Québec.......covvrvrrverrnnene — 325.07 — —_ —
Dépréciation—matériel

de bureau...........ccceevenne — — — 424.79 538.14
Vérification..........cccccco..... . 250.00 250.00 300.00 300.00 650.00
‘Commission royale d’en-

quéte sur le pilotage....... —_ —_ — 1,371.87 —_
Dépenses diverses................ 611.93 714.29 808.72 637.21 1,224 .42

Total des frais admi- . )

nistratifs...........coeveeeee. 7,299.11 12,488.15 27,759.76 20,219.38 29,093.99
Autres dépenses sur le

. Jonds commun
Remboursement aux

pilotes—dépenses

d’hiver..........cocovvvverennne. — 19.90 —_ — —
Contribution a la caisse

de retraite (honoraires

de la compagnie de

fiducie).........ocoeeveeverineenns — — — 787.50 —
Dépenses de groupe -

Cotisations a la Guilde...... 2,748.00 5,000.34 3,580.00 8,523.00 10,300.00
Droits a la Fédération

des pilotes du Saint-

Laurent..........ccoceevirinnne — 1,125.00 7,120.00 11,991.67 15,268.75
Chambre de commerce...... 76.00 71.00 86.00 65.00 65.00
Cadeaux aux pilotes pre-

nant leur retraite............ 150.00 150.00 300.00 — 300.00
Assurances de groupe........ — —_ — — 59,309.98
Total des dépenses.............. $10,273.11 $18,854.39 $38,845.76 $41,586.55 $114,337.72

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS : piéces 597 et 1538v.
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Les honoraires de la compagnie de fiducie pour sa gestion du porte-
feuille de la Corporation de la caisse de Tetraite et autres services fiduciaires,’
payés sur le fonds commun durant la période 1961 a 1966 (Cf. p. 531),
n’ont pas été inclus dans les dépenses administratives de la corporation. Ces
paiements ne constituaient pas pour la corporation des dépenses additionnel-
les, mais une contribution supplémentaire des pilotes a leur caisse de retraite,’
sur leurs gains.

Bien que ces trois organisations soient administrées par le méme person-
nel, on n’a pas tenu compte de la part des dépenses pouvant étre imputées &
la Corporation de la caisse de retraite telles que loyer, téléphone, salaires et
électricité, étant donné qu’il n’y a pas de méthode satisfaisante d’en faire la
ventilation et que leur incidence doit étre minime, pas plus qu’on n’a tenu
compte des sommes forfaitaires versées par la Corporation de la caisse de
retraite, 4 titre de contribution aux frais d’administration, jusqu'en 1960
inclusivement, versements qui furent interrompus ensuite et repris en 1968
(Cf. p. 531). L’association n’occasionne que peu de dépenses puisqu’elle
devint, en fait, inactive depuis le transfert de I’administration du fonds:
commun a la corporation lors de sa création en 1960. Les dépenses qui
pourraient lui étre imputées seraient en rapport avec la convocation et la
tenue de son assemblée annuelle, mais celle-ci n’est en fait' qu’une procédure
de pure forme.

L’ensemble des frais réels d’administration au cours de cette période de
14 ans n’accuse qu’un faible accroissement par rapport aux augmentations
générales dans tous les secteurs de I’économie, les activités accrues de la
corporation, justifiées ou méme imposées par les circonstances, le surcroit
d’administration qu’elles ont entrainé et le nombre plus élevé de pilotes. Par
contre, les dépenses de groupe engagées pour les pilotes, individuellement, se
sont énormément accrues; p. €x., les cotisations globales a la Guilde sont
passées de $2,748 a $10,300 et celles versées a la Fédération des pilotes,
depuis 'adhésion des membres de la corporation en 1959, se chiffraient, en
1968, & $15,268.75 payés sur le fonds commun. Les assurances-groupe,
contractées en 1965, représentaient en 1968 la majeure partie de I'accroisse-
ment des dépenses imputables au fonds commun, soit $59,309.98 sur un total
général de $114,337.72.

Un examen des différents frais de fonctionnement d’une année 4 I'autre
indique que l'accroissement des dépenses administratives, passées de
$12,488.15 en 1959 au compte de I’association, & $29,093.99 au compte de la
corporation en 1968, provenait presque enticrement de postes de dépenses
qu’aurait assumés également 1’association. Le surcroit de travail administratif
nécessita la nomination d’un adjoint au secrétaire-trésorier et il était normal
que sa rémunération fit également augmentée de temps a autre. L’augmenta-
tion aux postes de dépenses, timbres, loyer, téléphone, télégraphe, registres,
papeterie, impression et dépenses pour I'assemblée annuelle, était normale.
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Les dépe'nses des administratéurs, y comipris les frais de représentation, ont
vari¢ d’une année 4 lautre selon la nature et ’étendue des problemes que le
conseil d’administration avait a traiter. Le total s’en chiffrait & $5,370.86 en
1968; elles se comparent favorablement avec celles engagées par les adminis-
trateurs de I'association en 1959, soit $3,073.56. Les frais de conseillers
juridiques et les honoraires d’autres conseillers ont varié aussi selon la nature
et le nombre de problémes a résoudre. Sauf les frais d’incorporation figurant
a ce poste en 1960, les autres dépenses auraient aussi été engagées quels que
fussent les administrateurs (association ou corporation) chargés de défendre
les .droits et de promouvoir les intéréts des pilotes.

- En 1965, il en cofita a la corporation $1,537.75 pour recevoir, i
l’assemblée que tenait 2 Québec, au mois de janvier de cette année-13, le
Comité national des pilotes de 1a Guilde. En 1959, lors de D'assemblée
egalement tenue a Québec, I’association engagea des dépenses semblables.

~ L’assurance-groupe des membres de la corporation couvre la vie et les
serv1ces médicaux. Pour fins d’1mpot sur le revenu, on a cru bon de considérer
Ies' ‘primes comme dépense ‘de la ‘corporation. Le droit de ‘la corporation
dlmposer a ses membres de tels plans d’assurance-groupe fait présentement
Pobjet d’un litige porté devant la cour par un membre (Cour supérieure de
Québec 152.519 Jacques Dubé v. La Corporation des pzlotes du bas Saint-
1;gurent et 1a Confederation Life Compagnie d’assurance-vie) (plece 1538x)

. -La corporation ne poss¢de en propre aucun bien sauf son matériel de
bureau acheté sur le fonds commun, c.-a-d. tous les droits de pilotage, y
compris les gains des pilotes non-membres. En 1958, lorsque I’association
fonctionnait encore, ce matériel était évalué a $2,549.96; une dépréciation de
10% fut appliquée pour la premiére fois en 1964; en 1968, il fut évalué a
$5,381.39. 1l s’ensuit un ‘probléme de propriété qui ne se serait pas posé si
Pachat avait été imputé sur-des fonds de la corporation provenant de cotisa-
uons des membres.

C’est une des obligations qui résultent de Paffiliation de l’assomatlon ala
fédératlon que soient acquittées toutes les cotisations imposées par la fédéra-
tion, qui, conformément aux réglements de cette derniére, sont établies au
prorata du nombre de pilotes actifs de la fédération et réparties sur une base
per capita. On a versé a la Guilde et & la fédération les cotisations des six
pilotes dissidents parce quils sont tous membres de D’association et que
celle-ci est un des groupements-membres de la fédération.

Les cotisations versées a la Guilde furent de $48 par pilote en 1955,
$75 en 1962, et atteignirent $118 en 1968. Les cotisations individuelles
versées a la fédération varient également d’année en année; p. ex., en 1962,
on imposa une cotisation spéciale de $125 par membre en plus de la cotisa-
tion normale de $100, portant ainsi le total de la contribution réguli¢re a la
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fédération a $7,700; plus la contribution spéciale ‘de '$9,625. En 1968, la
cotisation réguliere - par -pilote fut de $175 soit -une . contribution totale de
$15,268.75 (picce. 1538w). '

A la fin de chaque année la corporation ne garde qu’une réserve mini-
male destinée & couvrir les dépenses de fonctionnement au cours des mois
d’hiver. A la fin de 1968, cette réserve temporaire s’élevait a $14,067.12.

Les prévisions. budgétaires sont impossibles puisque la nature et les
objectifs de la corporation la contraignent d’engager des dépenses extraordi-
naires et imprévisibles telles que celles.que I’association dut engager pour
lopposmon au Bill S-3. Le conseil d’administration a toute latitude pour
engager toute dépense sans avoir i obtenir I'approbation en assemblée géné-
rale.. Sauf les dépenses normales et périodiques qui sont payées immédiate-
ment, toutes les autres doivent étre.approuvées par le conseil d’administration
avant d’étre payées. Les dépenses importantes ne sont pas réparties sur une
certaine période, mais payées dés qu’elles sont approuvées par les admxmstra—
teurs.

- Les cheques doivent porter deux s1gnatures celles du secretalre-tresoner
et d’un des administrateurs.

. Conformément aux réglements, l’annee fiscale correspond a l'année
civile, mais une motion .adoptée fixe la fin de 'année au 15 décembre en vue
de donner au secrétaire-trésorier et aux . vérificateurs le temps de préparer les
rapports financiers pour l’assemblee generale tenue le deuxiéme mercredi-de
janvier.
- Le. secretalre tresoner, n’etant ni membre ni pilote de la corporatlon
n’est pas un adrmmstrateur ¢élu mais un employé. En qualité de trésorier, il
doit, conformément aux réglements, fournir une caution de $10,000, sous
forme d’une police d’assurance. En tant que secrétaire, il tient les procés-ver-
baux des réunions et est responsable de I'administration. Il agit également
comme ‘secrétaire- tresoner de 1’assoc1at10n et de la Corporatlon de la caisse
de retralte :

(x1) Verzﬁcatzons

- La ¢orporation emploie - les mémes vérificateurs que I'associatiofi;
«Samson Bélair, Coté, Lacroix et associés» ont venﬁe les livres de ces deux
organ15aﬂons pendant plus de .20 ans.

Ils ’ont ]amals décelé de détourriement- de fonds ou de fraude: les livres
ont toujours été bien tenus et ils n’ont jamais eu a signaler une irrégularité
financiére. Comme corroboration, ils comparent lés recettes de la corporation
ét les documents envoyés 2 la fin de 'année au ministére des Transports. Il§
vérifient également le compte en banque et le portefeullle des valeurs dela
caisse de' retraite. : R

Les .dépenses sont vérifiées. artlcle par: artlcle les transactions. n’étant
jamais trés nombreuses. On compare aussi avec les procés-verbaux .des réu-
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nions en vue de s’assurer qu'elles ont été approuvées, Les vérificateurs ont
rendu compte que procés-verbaux.et livres sont bien tenus, et ont confirmé
Iabsence de réserve ou de fonds accumulés susceptibles de servir comme
caisse de gréve.

Pour 1a vérification des recettes de pilotage, ils obtiennent du ministére
des Transports tous renseignements sur les revenus provenant du pilotage,
des mouvements, de la navigation d’hiver, des amendes et autres sources.

La vérification s’effectue en deux étapes. La corporation demandant le
rapport financier au début de janvier, le travail majeur a lieu au cours de
novembre ou de décembre, le reste étant complété aprés le 15 décembre, 4 la
cléture des livres.

Au cours de la vérification, on procéde a des sondages (spot checks) en
vue de s’assurer que la distribution :a été faite correctement et non a des
hommes de paille ou des personnes fictives. A la demande de la corporation,
qui peut ainsi profiter des facilités d’impression des vérificateurs et fournir
tous les renseignements dans un méme rapport, les vérificateurs incluent en
Appendice B le détail de la distribution réelle des fonds du pilotage, mais il
ne s’agit pas d’une de leurs responsabilités, car ils ne vérifient pas, entre
autres, le nombre de tours alloués a chaque pilote. Leur tAche consiste i
vérifier que tous les gains figurent au rapport financier, que toutes les réparti-
tions y soient inscrites et que seuls les pilotes en activité en bénéficient. Dans
ce but, ils conservent une liste & jour des pilotes en activité et vérifient, au
moyen des chéques retournés, si les fonds ont été distribués correctement.

Par voie de décision, le conseil d’administration autorise chaque distri-
bution et fixe le montant a répartir entre les pilotes, en fonction du nombre
de tours qu’ils ont accomplis.

L’Appendice C du rapport financier annuel de la corporation ne reléve
pas de la responsabilité des vérificateurs. Ce tableau donne en détail toutes
les répartitions (p. ex., en 1962, il y eut 16 répartitions provisoires et une
distribution finale), et aussi d’autres dépenses que contrdlent les vérificateurs.
Toutes les dépenses sont justifiées par des piéces comptables. Il constitue une
analyse des dépenses et, lors de I'assemblée générale, les pilotes peuvent le
demander.

Dans I'Appendice D, sous le titre de «Renseignements générauxs, les
vérificateurs contrdlent tous les articles signalés par le ministére des Trans-
ports et correspondant aux entrées faites dans les livres de la corporation.
Bien que n’assumant pas la responsabilité de 'authenticité de la liste d’an-
cienneté des pilotes, les vérificateurs la comparent néanmoins a la liste a jour
quils tiennent eux-mémes, comme on le précise dans cet appendice.

Il y a un rapport distinct pour la Corporation des pilotes pour le havre
de Québec et en aval (Fonds de fiducie), mais I’association ne fournit plus
de rapport financier. '
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La répartition finale étant basée sur I'argent gagné a la date du rapport,
mais non encore pergu, et une réserve étant nécessaire pour l'acquittement
des dépenses de la corporation au cours de I'hiver, elle figure comme comptes
a payer aux pilotes. P. ex., en 1962, elle s’élevait & $750 par pilote.

COMMENTAIRE

La présentation des rapports financiers est fondamentalement erronée
(pitce 597) en ceci, qu’y figurent les gains des pilotes (y compris les
non-membres de la corporation) comme actif et revenus de la corporation et
la gérance du fonds commun, comme partie des propres opérations financié-
res de la corporation.

En vue de régulariser ces opérations, il serait nécessaire de donner suite
a la recommandation générale 25 de la Commission et & la procédure qu’elle
suggere (Cf. Titre I, pp. 603 et suiv.). Jusque-la la Commission estime qu’il
faudrait séparer les opérations financiéres de la corporation et celles du fonds
commun. La premiére étape consisterait & pourvoir la corporation de ses
propres fonds en imposant des cotisations. Le rapport financier devrait -aussi
refléter la situation vraiment légale et traiter séparément la corporation et les:
fonds en fiducie qu’elle administre.

(xii) Bulletins et rapports

Tous les pilotes de la circonscription sont régulicrement informés des
activités de la corporation par des bulletins périodiques, environ 17 par an
(piéce 688). En outre, a I’assemblée générale annuelle, le président présente
un rapport détaillé résumant toutes les activités de la corporation et les autres
événements de 'année (picce 683). Les seuls documents qui ne sont pas
envoyés aux pilotes non-membres sont ceux qui intéressent exclusivement Ia
corporation, p. ex., ses assemblées et les élections. Cependant, les non-mem-
bres regoivent des documents semblables concernant I’association. Les rap-
ports financiers, qui sont les mémes pour les deux groupements, sont adressés
a tous les pilotes.

Les bulletins traitent de tous les sujets imaginables; celui du 24 avril
1961, p. ex., informait les pilotes de I'admission de nouveaux membres, de la
retraite du pilote Lachance; fournissait des renseignements sur I’assurance-
groupe, lactivité des divers comités; communiquait les projets de réponses
aux mémoires de la Fédération des armateurs et de la Dominion Marine
Association, et les nouvelles régles sur les affectations. Y figurait aussi une
liste des distances officielles des trajets normaux dans la circonscription de
Québec; p. ex., Québec aux Escoumins, 123 milles; Québec a Port-Alfred,
162 milles. 11 indiquait les comptes & recevoir des années 1959 et 1960 et
demandait aux pilotes d’informer la corporation de la présence de tout navire
impliqué, afin de permettre de prendre des procédures en recouvrement. Un
autre bulletin, en date du 5 septembre 1961, annongait ’envoi de copies des
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nouveaux réglements de la Corporation de la caisse de retraite, de la Corpo-
ration des pilotes et de la fédération. Il attirait l’attention des pilotes sur 1’avis
aux navigateurs concernant I’emploi d’échelles de coupée et de la corne de
brume aux Escoumins, ainsi que sur I’assurance automobile, une proposition
de la Guilde, la profondeur au quai Irving  Sillery et le dragage effectué  la
bouée 109. Le bulletin du 9 mars 1962 publiait la composition des divers
comités de la corporation, les noms des délégués i la fédération, et un
rapport de la réunion de la Guilde tenue a Montréal les 21 et 24 février.

Le bulletin du 25 février 1963 informait les pilotes des activités de la
Commission et, en se référant au mémoire de la fédération, rappelait aux
pilotes I'envoi d’un bulletin de la fédération et d’un questionnaire traitant de
Padministration, de la nature du pilotage, du statut, des fonctions et de la
sécurité d’emploi des pilotes, de la sécurité maritime, du tarif, de la rémuné-
ration des pilotes, des conditions du pilotage dans chaque circonscription, de
Porganisation des divers groupements de pilotes, de I’apprentissage -et du
recrutement, et autres questions particuliéres a la circonscription de Québec.

Des la réception ou la préparation de mémoires, on en ‘adresse une copie
a chaque membre. C’est ainsi que la brochure publiée par la Fédération des
armateurs et l'exposé de la Dominion Marine Association présentés’ au
Ministre le 14 avril 1961, relatifs aux exemptions, furent distribués aux
pilotes comme le fut aussi le mémoire & la Commission par 'un des membres
dissidents, ‘le' pilote Koenig. )

Dans son allocution annuelle & la corporation, le président passe en
revue les activités et donne les explications nécessaires (picce 683). P. ex,,
en 1960, il dit aux pilotes que bien des résultats avaient été obtenus grice
aux efforts déployés par les administrateurs de la corporation fournissant un
dur travail, sans rémunération. 11 fit remarquer que les tours accordés, au lieu
d’une rémunération, ne rétribuaient qu’ une faible partie du travail accompli.
11 -expliqua les depenses extraordinaires 4-engager pour défendre les intéréts
des pilotes: ainsi, au printemps, il avait fallu rédiger un exposé au ministére
pour soumettre leurs revendications et, plus tard, en vue de répondre 2 la
brochure de la Fédération des armateurs, effectuer des démarches auprés des
députés et des ministres, et organiser une campagne de presse. Il signala que
toutes les difficultés n’étaient pas réglées, car la Dominion Marine Associa-
tion avait présenté un mémoire au Ministre en vue d’obtenir d’autres exemp-
tions, et la Fédération des armateurs en avait adressé un autre au ministére
pour se plaindre des pilotes; il fallait-donc prévoir d’autres dépenses extra-
ordinaires ’année suivante.

(xiii) Dissidence chez les pilotes

Les pilotes de la circonscription de Québec ne sont pas du méme avis
quant au type d’organisation.qui leur conviendrait. Certains.d’entre eux ont
refusé d’adhérer A la ‘corporation; en.1963, ils .étaient six—tous .brevetés
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avant 1960. En outre, un certain méconténtement semblait exister: un pilote;,
membre de la corporation, le. pilote Maurice Koenig, présenta un mémoire a
la Commission (piéce 571) pour lui demander d’exposer ses griefs; de plus,
aprés les audiences de Québec, le 12 mars 1964, 21 pilotes signérent une
pétition qu’ils présentérent & la Commission; cependant, plus tard, cmq
d’entre eux se désistérent (picce 1322). :

Des six pilotes qui refuserent d’adhérer a la corporation, aucun ne
demanda d’étre entendu ou de venir témoigner de son plein gré. Afin de
connaitre les raisons.de leur désaccord, la Commission en assigna un &
comparaitre—le pilote Roland Barras, président en 1959 du conseil d’admi-
nistration, et défait avec tous les administrateurs en 1960 par le nou-
veau groupe qu1 fut, plus tard, I'artisan principal des changements fondamen-
taux apportés i 1’organ1sat10n du’ pilotage.

Le pilote Barras donna deux raisons de sa préférence pour ’association:

1° Il pense qu’il est personnellement mieux protégé par T'association
que par la corporation. P. ex., il exprima I'opinion qu’en.cas de
gréve par la corporation, si les armateurs décident de poursuivre
cette derni¢re en justice ce sont les membres qui, éventuelle-
ment, seront appelés a payer, situation qui ne peut se présenter
avec 1’assoc1at10n pulsqu elle ne peut étre poursu1v1e en tant que
telle, aucune pourstite ne pouvant affecter un ‘membre dé I’associa-
tion, & moins qu’il n’ait été poursuivi et assigné individuellement.

20 Tl-est aussi d’avis que le fonctionnement de Passociation cofite
moins cher. En particulier, les administrateurs de ’association n’ont
jamais bénéficié de tours fictifs pour leur. présence aux réunions,
mais seulement du droit de reprendre leurs tours perdus. La valeur
des tours fictifs accordés aux administrateurs de la corporation est
substamtlelle mais elle ne figure pourtant pas dans le rapport finan-

" cier de la corporation.

N’étant pas membre de la corporation, il ne s’explique pas pourquoi
Pautorité de pilotage verse ses gains & celle-ci et le force ainsi, contre son
gré, a partager les dépenses de cette corporation. L’autorité de pilotage,
note-t-il, a toujours fait le versement a P’association et non a la corporation;
cépendant, ’état financier qui accompagne son chéque n’est plus celui de
l’association, mais celui de la corporation. Il a constaté que les dépenses
administratives ont augmenté considérablement depuis I'incorporation et que,
sur le bilan, elles sont réparties entre tous les pilotes, sans faire de distinction _
pour les six pilotes non-membres. : -

~ 11 pense que c’ést’illégal et se réserve le droit de réclamer tout ce que la
corporatlon a retenu de cette maniére sur ses gains. Il n’en a jamais demandé
compte, car cela exigerait .d’engager. des poursuites contre la corporation et
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celle-ci, pour se défendre, engagerait des frais judiciaires qu’il paierait indi-
rectement, puisque ces frais constitueraient des dépenses de la corporation
(Cf. p. 507).

Il s’est plaint de discrimination contre les six dissidents, en ce sens que
depuis la formation de la corporation aucun d’eux n’a siégé au jury d’examen
puisque, en régle générale, les pilotes qui en font partie sont des administra-
teurs et que seuls les membres de la corporation peuvent, maintenant, devenir
administrateurs.

Le pilote Maurice Koenig exprima avec vigueur son mécontentement 3
I’égard de lautorité de pilotage et 4 I’égard de P'administration actuelle du
pilotage et de la corporation dont il est membre. Il déposa d’abord un
mémoire formel (piéce 571) appuyé par son témoignage devant la Commis-
sion. Ensuite, le 21 septembre 1964, il déposa des plaidoyers par écrit (piéce
1352).

Son mémoire soutenait les théses suivantes:

1° Le ministére des Transports a préconisé le déplacement de la
station de pilotes sur la rive nord bien qu’il n’en découle aucun
avantage (on étudie cette question plus loin, aux pp. 423 et suiv.).

2° A ses yeux, lattitude passive de la plupart des pilotes est 3
Porigine de la détérioration et de la perte graduelle de prestige
de la circonscription de pilotage de Québec.

3¢ Il accuse la corporation actuelle de se muer en dictature.
4° 11 demande I’abolition de la caisse de retraite.

5° 11 affirme que les statistiques peuvent donner lieu 3 une fausse
interprétation.

Ces accusations et la preuve quil a fournie pour les appuyer sont
examinées chacune sous la rubrique appropriée, sauf Iarticle (2°). Il a
reconnu que, dans toute circonscription de pilotage, les pilotes différent
d’opinions, mais il pensait que, normalement, celles-ci sont discutées ouverte-
ment alors que, croyait-il tout se fait en grand secret dans la circonscription
de Québec. A Québec, affirme-t-il, au lieu de deux groupes, il y en a trois qui
s’affrontent: celui qui appuie I’actuelle administration, c.-a-d. la corporation;
un deuxi¢me s’oppose 2 la corporation, et un troisi¢me, indifférent «qui, assis
sur la cloture, agira suivant le c6té d’ot souffle le vents. Par son attitude
passive, ce troisitme groupe est responsable de P’état lamentable des choses.

Le pilote Koenig relata qu’au cours de sa carriére de pilote il avait été
une seule fois administrateur de I’association, vers 1955. 1l expliqua qu’il fit
parvenir un mémoire distinct directement & la Commission parce qu’il crai-
gnait, étant donné ses critiques séveres de la corporation, que celle-ci ne les
transmit pas a la Commission. Il déclara qu’il n’en avait pas fait un secret et
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Teconnut qu’en dépit du fait que la plupart des pilotes en avaient connais-
sance, aucun d’eux n'essaya de le dissuader, qu'aucune menace ne lui fut
adressée et qu’on le laissa complétement libre. Cependant, il devait se prépa-
rer & passer <un mauvais quart d’heures a la barre des témoins et il pensait
que c’était une forme d’intimidation. A la derniére assemblée générale de la
corporation, le conseiller juridique de celle-ci informa les pilotes que chacun
était libre -de présenter un mémoire a la Commission royale, mais il les pré-
vint d’étre extrémement circonspects parce que les débats se dérouleraient
plus ou moins comme un tribunal et une cour de justice et que Pauteur d’un
mémoire serait interrogé et contre-interrogé. Le pilote Koenig ne pensait pas
que ces observations lui fussent destinées car, a I’époque, la corporation igno-
rait qu’il préparait un mémoire, mais il interpréta cette remarque comme une
tentative d’intimidation. Vu les circonstances, il croyait que la plupart des
pilotes de’ Québec craignent de parler pour plusieurs raisons et qu’il fallait
peu de chose pour les empécher de déposer un mémoire personnel.

Le pilote Koenig soutient que c’est une suite de mensonges et de
faussetés qui conduisit & la formation de la Fédération des pilotes et de la
corporation. Tout commenga avec le Bill S-3 alors qu’on fit croire aux pilotes
que, s’il était adopté, le ministére aurait le pouvoir d’exempter tous les
navires étrangers. Les pilotes crurent leur gagne-pain menacé et se laissérent
facilement. conva'mcre que la fédération était une nécessité. 11 admet toutefois
quil assistait 4 'assemblée au cours de laquelle fut décidée 'affiliation de
Passociation a la fédération, mais ne se rappelle pas quelle fut alors son
attitude .a 1’égard de cette question.

Selon lui, une autre fausse représentation fut les raisons données officiel-
lement pour le transfert de la station de pilotes et qui n’étaient pas les vraies;
I'intérét personnel prévalut.

Une autre fausseté, croit-il, fut I’argument que les pilotes seraient mieux
protégés par la corporation que par l’association. Il tient cela pour inexact,
¢ar P’association ne pouvait €étre poursuivie en tant qu’entité juridique
distincte. . )

Contre-interrogé, il reconnut que ces-allégations étaient les seules fausse-
tés qu’il plit apporter a 'appui de son mémoire. 1l ajouta qu’il y eut aussi la
question du boni pour les pilotes spéciaux, mais cela vint plus tard et n’eut
aucun rapport avec l'incorporation.

Dans son mémoire, il accusa en outre la corporation de sembler devenir
une sorte de dictature, incompatible avec une fagon de vivre démocratique. A
l’appul il invoqua les faits et raisons suivants: ’

1° Au cours d’'une assemblée générale, il demanda un vote secret sur
une question. Sa proposition fut rejetée par un vote a main levée,
le conseiller juridique de la corporation ayant suggéré d’en décider
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ainsi®. Cette procédure, selon le témoin, éliminait un scrutin secret
car, pour diverses raisons personnelles, un certain nombre de pilotes
auraient peur d’exprimer publiquement leur opinion. Pour illustrer
sa these, il rappela qu’autrefois, pour punir un pilote sur le point
de prendre sa retraite le conseil d’adnnmstratlon réduisit le taux
des prestations de pension.

La décision de I"assemblée générale d’accorder aux administrateurs
un demi-tour par assemblée.

Depuis la formation de la corporation, la composition du conseil
d’administration est restée pratiquement la méme, ce qui, 4 son
avis, n’est pas démocratique. Cet état de choses aurait pour cause
le mode d’élection prescrit par le réglement. Dans son mémoire,
il ajoute que les jeunes pilotes, qui représentent aujourd’hui la
majorité, tiennent délibérément & I'écart des postes administratifs

les anciens qui ont de ’expérience.

On voit d’'un mauvais il les questions et les discussions. La discus-
sion, dit-il, est réservée & un petit nombre de pilotes, et il a le
sentiment bien net que ceux qui demandent des précisions passent
pour des ficheux. Pour illustrer ce point, il mentionna I’assemblée

- ‘'générale de 1963 ou il souleva la question de la suppression des

50

60

dortoirs 2 Ia station de pilotes de Québec. Il demanda si 'on avait
tenté de prévenir cette suppression et la seule réponse qu’il obtint
fut que des protestations avaient été faites aprés leur fermeture. 11
sentit que 'on appréciait peu ce genre de questions, et ne tenta pas
de - poursuivre. ,
Lors du déclenchement de la gréve par la corporatiori en ‘1962, il
fut menacé de voies de fait. 24 ou 48 heures avant le réglement de
la gréve, un collegue lui téléphona qu’il avait entendu dire qu’il
allait offrir ses services pour le pilotage. Le témoin nia, mais
I’homme en question lui fit clairement comprendre qu’il veillerait &
ce quon l'empéche d’embarquer. L’homme s’identifia; le pilote
Koenig ne voulut pas le nommer, mais précisa que ce n’était pas un
administrateur. I1 regut d’autres appels, mais qui ne s’accompa-
gnaient pas de menaces. '

Le conseil d’administration a la haute main sur les dépenses. Cest
un pouvoir excessif, vu que toutes les dépenses ne sont pas payées
sur les fonds de la corporation, mais sur les gains des pilotes. Selon

® Au sujet de la suggestion du consexller juridique, I'article 58 du réglement n° 1 de la
corporauon, traitant de la maniére de voter, porte: «Si un vote est demandé, il est pris &
main levée ou par assis et debout, 2 moins que la majorité des membres présents ne demandent
le scrutin secret. Dans ce dernier cas, le scrutin a lieu en la maniére que le président prescrit.
Une demande de scrutin peut €tre retirée en tout temps avant que le scrutin n’ait lieu.»
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/e témoin,.les membres eux-mémes, c:-a-d. par un'voté majoritaire
.des deux tiers a 'assemblée générale, devraient décider des dépen-
ses. Il estime que les seules déductions admissibles sur ses gains
devraient &tre sa -cotisation a la caisse de retraite et les dépenses
approuvées par les membres, de la maniére précitée. Il admit que,
méme dans l’association, cette question soulevait des discussions
car, aux termes du réglement de 1’association, le conseil d’adminis-
tration était autorisé a engager des dépenses pour une ¢saine admi-
nistration», expresswn trés ambigu€. Au temps de l'association, ce
sujet donnait lieu & de grandes discussions & chaque assemblée
générale bien que le montant de chacune de ces dépenses ne fiit
guere élevé. Aujourd’hui, avec la corporation, on parle librerngnt
de milliers et de milliers de dollars et personne ne présente d’objec-
tion. Dans son mémoire comme dans sa déposition, le témoin
s'exprime ainsi:,

«Dans la situation actuelle, le pilote doit étre, qu'il le veuille ou
non, membre de la Fédération des pilotes. Il doit étre membre de la
Guilde de la marine marchande du Canada, qu’il le veuille ou non.
11 doit participer aux aventures financiéres de la corporation, qu’il soit
membre ou non... Dés qu’il y.a un congrés, tous les pilotes doivent
défrayer les bpnquets et les beuveries, qu'ils y assistent ou non...»

Il admit que c’était pareil du temps de I’association, mais qu’il avait

toujours été contre. Il n’aime pas qu’on touche 2 ses gams sans $a

permission. Il a bien signé une demande d’adhésion a la corpora-

tion, mais il ne croit pas que cela donne une procuration i la

- corporation a ’égard de ses gains.
- (xiv) Pétition de 21 pilotes

Le 12 mars 1964, 21 pilotes de la circonscription de Québec, dont les
pilotes Roland Barras, Maurice Koenig et Lucien Bédard, adressérent i la
Commission une pétition (piece 1322) dans laquelle, aprés avoir exprimé
Popinion que I’actuel mode ‘de mise en commun est antidémocratique,. illégal,
contraire a la loi et dégradant ils demandaient que 'on fasse cesser 'usurpa-
tion des droits de I’association par la nouvelle corporation, que I'on abolisse
le régime de mise en commun, que I'on subvienne aux dépenses de Iassocia-
tlop par une cotisation fixe et raisonnable, que T’'on autorise les pilotes a pro-
curer une aide pécuniaire, dans les cas authentiques de maladie et de suspen-
sion, que l'autorité de pilotage assure le contrle de la caisse de retraite, qué
I'on augmente graduellement la pension et que l'on démocratise leur régime
en voie de dégénérer en une dictature intolérable. Ils suggéraient que I'autorité
de pilotage fit constituée d’'une commission de trois membres.

Au cours du mois d’avril 1964, cing des signataires déposérent cmq
documents identiques portant qu'’ils retiraient leur approbation de la pétition. .
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d) Fédération des. pilotes du Saint-Laurent (Cf. Titre I, pp. 105-106)

Jusqu’en 1958, les organisations de pilotes des différentes circonscrip-
tions du Saint-Laurent fonctionnaient indépendamment, sans ou peu de
liaison entre elles. Il est vrai que pour résoudre leurs probleémes ils traitaient
avec les mémes interlocuteurs, en ce sens que toutes ces circonscriptions
avaient la méme autorité de pilotage et les mémes associations maritimes, soit
la Fédération des armateurs et la Dominion Marine Association, mais leurs
problémes étaient surtout d’un caractére local. A cette époque, les différences
entre les circonscriptions étaient si marquées que celles-ci n’avaient presque
rien de commun. La situation se transforma du tout au tout quand, avec
Pouverture de la Voie maritime, le Saint-Laurent devint une longue voie
d’eau pour les navires des Grands Lacs et les batiments de haute mer. Les
diverses circonscriptions de pilotage perdirent, dans une certaine mesure, leur
individualité et il devint impossible de considérer le pilotage comme un
service entre les limites d’une circonscription, mais plutét comme un service
continu le long de la voie d’eaun, et les circonscriptions devinrent de simples
divisions administratives. Plus que jamais le besoin s’imposait d’établir une
politique, une planification et une organisation pour I'ensemble du systéme.

~ Les pilotes de la circonscription de Québec mirent du temps a se rendre
compte des changements qui s’annongaient et ainsi, en 1957, ils rompirent le
seul lien avec les pilotes des autres circonscriptions, c.-a-d. leur participation
individuelle 4 1a Guilde de la marine marchande du Canada. Ils n’éprouverent
aucune difficulté qui nécessitit des consultations ou une action concertée avec
les autres groupes et tout ce qu’ils connaissaient de 1la Guilde, c’était 1’assis-
tance juridique qu’en recevaient individuellement les membres dans certaines
circonstances. Peu satisfaits de ces avantages, quelques membres amorcerent
un mouvement de retrait. Dés qu’une pétition, mise en circulation a cet effet,
fut signée par la majorité requise des deux tiers des membres de 1’association,
celleci se retira de la Guilde.

Pendant ce temps, les armateurs et le ministére des Transports se prépa-
-raient pour P'ouverture de la Voie maritime et prenaient les mesures nécessai-
res en vue de réajuster les lois fédérales & la nouvelle situation. L’une de ces
mesures était le Bill S-3. Il visait a donner plus de souplesse a 1'organisation
fondamentale du pilotage en accordant au gouverneur en conseil le pouvoir
de procéder a tous les changements qu'il jugerait nécessaires dans les limites
des circonscriptions de Montréal et de Québec, et en vue de donner effet a
I’entreprise commune des Etats-Unis et du Canada dans 1a Voie maritime, le
Bill contenait des dispositions pour supprimer le régime discriminant d’exemp-
tions prévu dans la Loi sur la marine marchande du Canada. Le Bill
envisageait I'octroi d’exemption du paiement obligatoire des droits, basé sur
la sécurité plutdét que sur la nationalité dans toute la zone Saint-Laurent—
Grands Lacs.
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Pour les pilotes de Québec comme pour ceux des autres circonscriptions
du Saint-Laurent, le Bill S-3 fut une surprise. Ils nen avaient pas été
prévenus et en connaissaient bien peu I'objectif. La partie du Bill concernant
les pilotes était rédigée en termes généraux et le ministére des Transports
n’avait pas pensé a informer les pilotes des buts véritables du Bill, pas plus
qu’a leur dire l'usage qu’il ferait des nouvelles dispositions, advenant leur
adoption. Des rumeurs contradictoires circulérent parmi les pilotes et ils en
conclurent que le Bill était une sorte de conspiration entre les armateurs et le
ministére des Transports pour éliminer dans toute la mesure possible le
service de pilotage. Le pilote Bédard déclara que la panique s’empara des
pilotes quand ils comprirent que le Bill visait 2 donner au gouverneur en
conseil un pouvoir discrétionnaire quant a 'octroi d’exemptions dans toutes
les circonscriptions de pilotage du Saint-Laurent, et que lintention était
d’exempter les navires américains ainsi que d’autres navires étrangers.

Le dépbt du Bill S-3 marqua le moment ol les parties en cause changg-
rent d’attitude une envers I'autre; les relations se raidirent; chacun se can-
tonna de plus en plus dans ses positions, la suspicion prévalut et & compter de
ce moment ce fut entre les parties une épreuve de force dont ’aboutissement
fut la gréve de 1962. Le pilote Rousseau déclara que les audiences de la
Commission royale d’enquéte avaient donné aux parties ’occasion d’exprimer
leurs vues et de se rencontrer et qu’a la suite de cet échange de vues, les
différences et leurs craintes leur étaient apparues moins grandes qu’ils ne
I'imaginaient. _

Les pilotes de toutes les circonscriptions du Saint-Laurent furent d’ac-
cord pour considérer quils étaient tous menacés au méme point et qu'ils
devaient s’unir pour une action concertée.

Le premier effet, au niveau de la circonscription de Québec, fut de se
servir de la Guilde pour faire front commun. Le pilote Rousseau qui, a cette
époque, ne s’occupait pas activement des affaires des pilotes, rédigea une
nouvelle pétition car, 4 son avis, devant la-menace du Bill S-3, une fagon de
serrer les rangs était de rentrer ‘dans la Guilde. Avec d’autres membres, ils
allérent de porte en porte pour convaincre leurs collegues de signer la
pétition; ils obtinrent rapidement les deux tiers des signatures et tous les
membres de P’association devinrent de nouveau membres de la Guilde. Le
pilote Rousseau admit que sans le Bill S-3, il n’en aurait rien fait.

Vint ensuite l'institution d’un comité mixte qui devait devenir la fédéra-
tion. On déclencha une campagne contre ’adoption du Bill et le conseiller
juridique des pilotes de Montréal regut ‘des instructions pour s’opposer au
Bill, au nom de tous les pilotes, lors des débats au Sénat, LLa Guilde envoya
aussi son conseiller juridique dans le méme but. Entre-temps, on demanda a
chaqué pilote de prendre contact avec son député; on expédia des télégram-
mes et la presse fut alértée. L’opposition fut si forte que le Bill, qui conte-
nait des dispositions essentielles, fut abandonné.
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" Les pilotes restérent cependant sur leurs gardes, car ils réalisaient alors
que la situation générale changeait et appréciaient leur intérét commun et les
avantages de se grouper, d’abord pour lintensification de leur action et
ensuite la répartition des dépenses plutdt que leur duplication lorsqu’il fallait
exposer des griefs. C’est alors qu’on prit la décision de former la Fédération
des pilotes du Saint-Laurent.

I3

La prermere étape fut d’instituer un comité mixte composé de représen-
tants des trois circonscriptions du Saint-Laurent, soit Québec, Montréal et
Saint-Laurent-Kingston-Ottawa. Au regard de la circonscription de
Québec, la décision d’y participer fut prise au niveau des administrateurs et
non par une décision de 1’assemblée générale des membres de I’association.
Le 2 septembre 1958, le conseil d’administration de ’association se réunit en
vue d’étudier surtout la question de former une fédération. 11 était saisi d’une
proposition des pilotes de Montréal suggérant I'institution d’un comité provi-
soire dans le but d’étudier la création d’une fédération et, entre-temps, de
défendre aussi les intéréts communs des pilotes. Aux termes de cette proposi-
tion, le comité comprendrait deux représentants de chacune des associations
de pilotes concernées. Les dépenses des délégués seraient imputées i leur
propre association et le comité n’engagerait aucune dépense sans le consente-
ment de toutes les associations. Le conseil d’administration de 1’Association
des pilotes de Québec approuva la proposition, désigna ses deux représentants
ét leur demanda d’0btenir tne estimation des dépenses a engager. On leur
demanda de proposer que les droits ou cotisations fixés éventuellement par la
fédération fussent basés sur'le nombre de pilotes en activité dans chaque
assoctation: (piéce. 700). ‘

Une fois formé, le comité prov1soue procéda a la rédaction d’un pro;et
définissant la nature et les pouvoirs de la fédération envisagée, puis le conseil
d’administration de lassociation’ le distribua aux pilotes en les priant de
I'étudier et de faire parvenir leurs commentaires et recommandations. Aprés
étude de ceux-ci, un deuxiéme projet fut soumis aux pilotes pour leur permet-
tre d’expnmer de nouveau leur avis. On présume que les autres circonscrip-
tions suivirent la méme procédure. Le 13 avril 1959, le conseil d’administra-
tion de I'association étudia la pétition signée par 50 pilotes des différentes
circonscriptions et concernant 1’établissement d’une fédération. Le conseil
d’administration entreprit de consulter les membres de I’association et, le 28
septemibre 1959, il prit acte que plus des deux tiers des membres de 'associa-
tion consentaient a laffiliation de celle-ci a la fédération envisagée (piéce
700). La circonscription de Québec fut la derniére a donner, en tant que
groupe, son assentiment. Entre-temps, on entreprit, le 8 septembre 1959, les
formalités pour.incorporation €t le 5 novembre 1959, le Secrétaire d’Etat
délivrait en vertu de la Partie II de la Loi fédérale sur les compagnies, les
lettres patentes relatives a la création d’une corporation sans but lucratif et
dont ies membres ne retireraient aucun profit pécuniaire (piece 751).
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¢ En vertu de'la'charte; les pouvoirs et les objectifs majeurs sont d’unifier
dans une fédération les différents groupes de pilotes du Saint-Laurent et des
Grands lacs et de maintenir et promouvoir les intéréts .professionnels
communs. . :

La fédération ne s occupe que de questions d’intérét general et n’est pas
destinée a se substituer- de quelque maniére aux corporations locales qui
gardent leur identité. P. ex., la fédération n’a pas pour rle de régler les
litiges entre.- les groupements-membres mais seulement de promouvoir les

intéréts communs par- une action concertée au colit minimal.

.. Ainsi, la fédération s’est intéressée au paiement obligatoire des droits
dans la circonscription-de Kingston; bien qu’a cette époque seule cette cir-
conscription fit, en’ fait, impliquée, c’était une question d’intérét général
concernant toutes les associations de pilotes du Saint-Laurent.. Celles-ci
savaient que des armateurs américains faisaiént pression pour. que les pilotes
américains fussent admis & prendre des affectations pour- tout le Saint-Lau-
rent, et elles croyaient qu'en exigeant le paiement obhgatoxre des dr01ts elles
prev1endra1ent cette éventualité.

" Tl n’entre pas dans les fonctions de la fédération de négocier des modifi-
catlons, de tarif pour chacundes groupements-membres; cela incombe 2
chaque corporation locale. Quand il fut question de tarif dans les différents
mémoires présentés par la fédération, c’était soit que la question de principe
était mise en cause, soit que ces questions d’intérét purement local figuraient
dans un mémoire destiné a présenter d’autres sujets d’'une importance primor-
diale pour toutes les circonscriptions. En d’autres termes, on traitait de
questions secondaires & I'occasion d’importants problemes. T :

%+ Aux-assemblées d’hiver tenues au niveau de la circonscription: et aux-
quelles assistaient des représentants des armateurs, de Pautorité de pilotage et
des pilotes, un représentant de la fédération s’y rendait a .titre de sunple
observateur ‘et sans jouer un rdle actif.

Le pxlote André Bédard, alors président de la federatmn ajouta que la
fédération n’a pas ‘pour ligne de conduite d’égaliser-les revenus des pilotes
entre les circonscriptions, car les conditions varient dans chacune d’elles. Il
faut prendre en considération le nombre de navires, le volume de travail, la
longueur de la saison et d’autres facteurs. Il est cependant possible que le
niveau atteint par les pilotes d’une circonscription puisse servir, pour les
autres, d’argument en faveur d’une demande d’augmentation, mais cela n’in-
téresse en rien la fédération: :

La fédération ne peut intervenir dans les affalres d’'un groupement-mem-
bre et elle ne s occupe donc pas de questions étrangeres a Yintérét commun
de tous les pilotes, & moins qu’elle n’en soit formellement priée par les
groupes concernés et, méme dans ce cas, elle peut refuser de traiter de
problémes intéressant exclusivement un ou deux groupes, comme €lle le fit a
Poccasion du différend; au-sujet des. écluses de -Saint-Lambert, qui séleva
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entre les pilotes du port de Montréal et ceux de la Voic maritime. Les
groupements-membres conservent toute leur autonomie et y attachent une
grande importance.

En outre, les pilotes communiquent avec la fédération par I'intermé-
diaire du conseil d’administration de la corporation. Si un pilote écrit directe-
ment a la fédération, on lui rappelle la procédure correcte.

Des le début, la fédération a représenté toutes les organisations de
pilotes du Saint-Laurent. L’Association des pilotes licenciés pour le havre de
Québec et en aval compte parmi les membres fondateurs et représente tou-
jours les pilotes de la circonscription de Québec. A cet égard, la corporation
ne remplaga pas lassociation. Elle n’est pas membre de la fédération puis-
qu’elle ne représente pas tous les pilotes de la circonscription (piéce 1461f).
Lorsque la circonscription de Saint-Laurent-Kingston—Ottawa fut divisée,
ses pilotes se constitu¢rent immédiatement en deux corporations distinctes, la
St. Lawrence River and Seaway Pilots’ Corporation et 1a Upper St. Lawrence
Pilots’ Corporation, qui toutes deux, devinrent immédiatement des groupe-
ments-membres?,

Le premier réglement général (pice 751) fut adopté le 8 septembre
1959. 1l prévoit quatre catégories de membres: groupements-membres, mem-
bres délégués, membres actifs et membres honoraires.

Les vrais membres sont les organisations de pilotes, au niveau de la
circonscription, et la fédération est une corporation qui constitue une centrale
pour les organisations locales, appelées groupements-membres. Les particu-
liers ne sont pas admis comme membres, sauf & titre honoraire. Les groupe-
ments-membres, n’étant que des personnes morales, doivent agir par linter-
médiaire de représentants, appelés membres délégués dans le cas de la
Fédération des pilotes, et désignés par les groupements-membres 2
raison de un par dix membres. Ces membres délégués sont les vrais membres
de la fédération; ils sidgent aux assemblées générales, élisent le conseil d’ad-
ministration, ratifient ou désapprouvent les décisions de celui-ci et prennent
des décisions qui lient la fédération. Ils n’agissent pas en tant qu’agents de
leur corporation, mais comme membres indépendants d’un organisme indé-
pendant, la fédération. La seule autorité que la corporation locale exerce sur
les membres délégués concerne leur nomination, valide un an. Par ailleurs, les
groupements-membres sont strictement autonomes, indépendants de la fédé-
ration. Ils ne sont pas liés par les actes des membres délégués ni par les
décisions de la fédération. L’article 3(e) du réglement énonce clairement ce
principe:

«Chaque groupement-membre conserve son droit absolu d’agir séparément

de la Fédération . ..La Fédération ne peut s'immiscer dans la régie interne d’aucun
groupement-membre.»

¢Le 8 juin 1966, la Corporation of Professional Great Lakes Pilots fut admise dans la

fédération 2 titre de groupement-membre; cette corporation groupe, a l'exception de deux,
tous les pilotes canadiens de la circonscription n® 2 (piéce 1476a).
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En conséquence, la fédération n’est pas une association d’organisations
locales, mais un organisme constitué en corporation distincte et indépendante
et aucun de ses corps constituants n’a de pouvoir ou d’autorité sur les autres.
En outre, la voie normale de communication entre la fédération et les
corporations locales ne passe pas par les membres délégués, mais par leurs
conseils d’administration respectifs. Les membres délégués, une fois nommés,
n’assument aucune responsabilité directe envers leur organisation locale.

Tous les pilotes membres d'une organisation locale, membre elle-méme
de la fédération, sont appelés membres actifs de la fédération. Leur role est
de choisir les membres délégués selon le mode établi dans leur propre
groupement. Ils peuvent aussi assister au congrés général que la fédération
tient habituellement une fois par an, mais cette assemblée générale des
membres actifs ne remplit qu’un role de conseil.

Les membres honoraires sont nommés par le conseil d’administration de
la fédération. Le critére de ces nominations est un signalé service rendu i la
fédération ou aux pilotes en général. Ces membres peuvent participer aux
assemblées générales et aux congrés, et méme prendre part aux dehberatlons
mais sans droit de vote.

Le conseil d’administration se compose du pres1dent et de deux adminis-
trateurs de chaque groupement-membre, ceux-ci étant choisis ou élus par les
membres délégués de ce groupement. Le conseil d’administration, une fois
€lu, élit lui-méme deux de ses membres comme président et vice-président. II
peut aussi désigner un secrétaire, pas obligatoirement choisi parmi les mem-
bres du conseil d’administration, ni méme parmi les membres de la fédération
(réglement [art. 14]). Le président devant étre aussi indépendant que possi-
ble de tout groupement local et n’exercant le droit de vote qu’en cas d’un
nombre .égal de suffrages, une modification apportée en 1960 au réglement
précise qu’une fois élu le président cesse d’étre I'un des deux administrateurs
représentant son groupement. En vue de garantir au groupement concerné sa
représentation par deux administrateurs, le conseil d’administration de la
fédération en nomme un nouveau, sur l'avis de ce groupement.

En 1965, les groupements-membres étaient au nombre de cing; le
conseil d’administration se composait donc du président et de 10
administrateurs. :

~Lorsque le pilote André Bédard devint président de la fédération, il
donna sa démission comme administrateur de la Corporation des pilotes de
Québec. Le reglement de la corporation ne lexigeait pas, mais le pilote
Bédard crut bon de le faire.

Les sources de revenu de la fédération sont les cotisations, annuelles et
spéciales, fixées par les membres délégués & ’assemblée annuelle en vue de
subvenir aux dépenses. On en calcule le montant en adoptant un budget et on
le répartit entre les groupements-membres au prorata du nombre des mem-
bres actifs de la fédération dans chaque groupement-membre.
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Depuis la mise en v1gueur du premier réglement général, on a apporté
des modifications mineures, d’abord »adoptees par le conseil d’administration;
puis approuvées par les membres délégués a la premitre assemblée générale;
et envoyées enfin au Secrétaire d’Etat en vue de leur ratification, avant qu’elles
ne deviennent exécutoires. En cas d’urgence, il est cependant possible de s¢
dispenser de 'approbation-de I’assemblée générale et la modification prend
effet dés que le Secrétaire d’Etat ’'approuve, mais est annulée si ’assemblée
générale suivante ne la confirme pas. Au moment des audiences de la Com-
mission, -le conseil d’administration n’avait pas encore eu recours a ce
pouvoir.

Les assemblées auxquelles participent tous les membres délégués sont les
assemblées générales de la fédération; celles qui réunissent tous les membres
actifs sont appelées congrés. L’assemblée générale annuelle est normalement
la seule tenue chaque année, mais deux assemblées générales extraordinaires
eurent lieu les 10 octobre 1960 et 4 juin 1963, toutes deux a Trois-Riviéres.
La premicre avait pour tiche d’étudier les griefs mentionnés dans le mémoire
de la fédération sur le pilotage d’hiver, de recevoir les rapports sur les négo-
ciations et d’envisager les décisions & prendre (piéce 765). La seconde avait
pour but d’étudier les recommandations a soumettre & la Commission royale
d’enquéte sur le pilotage (piece 765). Il n’y eut pas d’assemblée extraordi-
naire de la fédération en avril 1962 pour discuter de la gréve, mais le conseil
d’administration se réunit. Les assemblées générales tenues i cette époque
étaient au niveau des corporations locales.

La raison majeure d’investir les assemblées générales des membres délé-
gués de l'autorité qui n’est pas donnée aux assemblées des membres tient 2 la
nature du pilotage, qui rend impossible assistance de tous les membres 4 une
assemblée au cours de la saison de navigation sans provoquer un arrét de
travail. En outre, nombre de problémes exigent une solution immédiate.
Cependant, on a cru bon de réunir périodiquement tous les pilotes afin qu’ils
puissent échanger leurs idées, faire part de leurs expériences et se tenir au
courant de la situation générale et des difficultés de leurs collégues. Quand on
inséra dans les réglements la disposition concernant ces congrés annuels, les
pilotes soulignérent que ce n’était pas un moyen de provoquer éventuellement
un arrét de travail.

Au congrés annuel, le président de la fédération présente son rapport

sur les activités de I'année et I'on étudie le rapport financier ainsi que les
autres questions figurant & l'ordre du jour.

_.On ne dispose de comptes rendus de présence de pilotes aux congrés
que pour les années 1961 et 1962. Etant donné le simple role consultatif des.
membres actifs, la fédération n’a pas jugé nécessaire de tenir ces documents
(piece 764). En 1961, en vue d’encourager les présences, on décida d’exiger,
de tous les membres actifs un dreit d’inscription .de $25, qu’ils aierit ou non
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Pintention .de participer au congrés. Les comptes rendus de.présence pour-les
années 1961 et 1962 donnent les-chiffres suivarts, sur.un total estimé: de 280
membres actifs: )

Zone oo S 11961 - 1962

Québec—Les ESCOUMIDS...........ooooooooooooeoooooooo oo 53 22
Québec—Trois-Riviéres.................. e 37 . 24
Trois-Riviéres—Montréal. . 28 44 -
Port de Montréal............... e 13 . 15°
Montréal—Kingston..... 39 —*
Montréal-—Cornwall..... . — .22
Cornwall—Kingston........... e ettt ee s e eenens — 21

B VY7 R A e 170 148

‘Circqnscriptiou scindée en 1962.

A la fin de 1966, le total des membres actifs s’élevait & 307: Québec, 85;
Montréal (fleuve), 136; Montréal (port), 20; Cornwall, 37 et Kingston, 29.

(i) Finances

Chaque année le conseil d’administration prépare un budget et en donne.
un exemplaire & chaque membre délégué en vue de I'assemblée générale. La
cotisation annuelle que chaque groupement-membre devra- verser pour
chacun de ses membres est déterminée en fonction du montant du budget
approuvé.

La cotisation annuelle de base est de $100 par pilote. En 1961, les
membres délégués approuvérent le droit supplémentaire de $25 mentionné
plus haut et destiné 2 inciter les membres 2 assister au congrés annuel. Il
s’agissait, en fait, d’'un droit d’inscription obligatoire imposé a tous les pilotes,
qu’ils participent ou non au congrés, pour couvrir les frais normaux tels que
frais d’inscription, de banquet et de réception. Le pilote Maurice Koenig
protesta contre ce droit obligatoire de $25, bien qu’il reconniit qu’il-avait été
imposé parce que trop peu de membres assistaient au congrés (Cf. p. 310).
Lui-méme n’avait pas participé a celui de 1963 qui eut lieu a Sainte-Margue-
rite de I’Esterel. En 1963, les administrateurs proposérent un droit supplé-
mentaire de $60 pour couvrir des dépenses extraordinaires,’ que 1’assemblée
générale porta & $75, soit une cotisation totale annuelle de $200 au lieu de-
$185, .comme on I'avait proposé au début.

Le 7 juillet 1960, le' piésident de la fédération écrivit aux groupements—'
membres pour leur demander une contribution spéciale. Il déclara que le
budget de la fédération accusait un déficit de $11,678 et signala que lés
dépenses " spéciales—formation” de la fédération, rédaction de la charte et
démarches pour- I'obtenir, achat de matériel de bureau, etc.—s’élevaient &
$5,000 et que le premier congrés s’était soldé par un déficit de $3,000: Pous
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couvrir toutes ces dépenses, il demandait une contribution additionnelle de
$45 par pilote. La Corporation de Québec fit parvenir une copie de cette
lettre a tous les pilotes de la circonscription dans un bulletin daté du 12 juillet
1960 (piece 688).

La fédération engagea trés peu de dépenses a l'occasion de la gréve de
1962. Les corporations en supportérent elles-mémes les frais. Quant a la
fédération, mis & part un petit remboursement a la Corporation de Québec,
elle n’eut & payer que les dépenses de ses administrateurs, quelques frais de
publicité et les honoraires de son conseiller juridique.

Dans un cas d’urgence, si la fédération manque de fonds, le conseil
d’administration peut voter une cotisation spéciale; elle ne 'imposa qu’une
seule fois et cette cotisation fut ratifiée a l'assemblée générale suivante,

(ii) Rémunération des administrateurs de la fédération

La décision d’accorder une rémunération et d’autres indemnités est prise
par voie de résolution par le conseil d’administration et doit étre. approuvée
par 'assemblée générale. Jusqu’ici, les administrateurs n’ont pas été payés par
la fédération, mais par leurs organisations locales. La fédération leur rem-
bourse cependant les frais réels de transports et leur accorde une indemnité
journaliére de $20 lorsque les assemblées de la fédération ont lieu hors du
lien de leur résidence normale.

On suit une procédure différente -pour le président et le vice-président
(et le secrétaire, s’il est membre de la fédération) qui recoivent une rémuné-
ration de la fédération. La raison en est qu’ils doivent étre strictement
impartiaux, surtout le président qui ne doit pas représenter un groupement en
particulier. De plus, si le président était payé par sa propre corporation,
celle-ci aurait 4 indemniser trois personnes, puisque le président, une fois élu,
n’est plus 'un des deux représentants de la corporation. La rémunération du
président est ainsi automatiquement répartie au prorata, entre tous les mem-
bres actifs.

Les dirigeants regoivent une rémunération sous deux formes: un salaire
fixe et une indemnité correspondant & la valeur du travail de pilotage qu’ils
n’effectuent pas pendant le temps consacré aux affaires de la fédération. Seul
le président regoit un traitement annuel, fixé & $100. L’indemnité de perte de
temps est payée indirectement, au niveau de la corporation; on crédite I'admi-
nistrateur en cause des tours qu’il aurait effectués s’il avait été disponible pour
le service, si bien qu’il touche sa rémunération normale. La corporation
impute au compte de la fédération la valeur monétaire de ces tours et elle en
crédite le paiement, une fois regu, au fonds commun, comme recettes de
pilotage (Cf. p. 510).

Les tours sont accordés par voie de résolution du conseil d’administra-
tion et approuvés par I'assemblée générale en méme temps que le rapport
financier.
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De 1960 a 1965 inclusivement, les sommes payées. par la fédération aux
corporations locales au beneﬁce des président, vice-président et secrétaire
furent les suivantes:

'Vice-présidenf
Année Président et secrétaire

$ 2,160.00 $ 145.00

"673.14 260.00
2,405.00 546.91 -
10,887.88 288.00
7,365.39 109.31
4,553.46 145.30

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: piéce 759 (Rapports ﬁn;mciers de la fédération).

Les revenus de la fédération proviennent principalement des cotisations;,
auxquelles s’ajoutent quelques recettes diverses telles qu’un don de $300 en
1960, les intéréts des dépots en banque et un léger excédent, aprés la tenue-
des congrés annuels de 1961 2 1965. Les recettes totales annuelles furent les
suivantes: '

Cotisations
Année . imposées Autres Total
1960........oeeeeire et $29,372.50 $ 329.12- §$ 29,701.62
26,600.00 31.60 26,631.60
27,100.00 1,320.64 28,420.64
67,250.00 824.39 68,074.39
40,991.65 527.65 41,519.30

- 32,100.00 820.42 - 32,920.42

. 'Le mode de cotisation rend impossible 1’équilibre des recettes et des
dépenses; c’est pourquoi, a la fin de I'année financicre, il existe un excédent
ou un déficit. P. ex., le 31 décembre 1961, il y eut un déficit de $4,947.10
tandis ‘que le 31 décembre 1964 c’était un excédent net de $8,300.47. -

II est aussi d’usage de constituer une réserve en prévision de certaines
dépenses importantes; c’est ainsi qu’a la fin de 1962, il existait une réserve de
$22,909.77 en vue des dépenses qu’occasionnerait la Commission. De plus,
on met de cOté d’une année a l'autre les fonds destinés a 'organisation du
congrés annuel suivant. -Cet ‘usage remonte a 1963, avec une réserve. de
$6,725,- qui, en 1964, sélevait-a $6,925.

L’année financiére correspond- & I'année civile. On prépare un rapport
financier tres détaillé que des experts-comptables vérifient (piéce 759) par un
contrdle minutieux des recettes et des dépenses en les comparant aux docu-
ments & 'appui, en s’assurant que toutes les-dépenses ont.regu I'approbation

321



C'fri;ol;scription de pilotage de Québec

appropriée. Les vérificateurs rendent compte de la bonne tenue des livres, de
I'adaptation du systéme comptable aux besoins de la fédération et de I'ab-
sence de détournement de fonds. Les piéces comptables relatives aux tours
accordés aux président, vice-président et secrétaire sont les factures de la
corporation- intéressée et les chéques émis par la fédération.

e)-Affiliation & la-Guilde S S

La Guilde de la marine marchande du Canada affilie, 2 titre individuel,
les officiers de la ‘marine marchande canadienne, capitaines, lieutenants et
mécaniciens, et aussi les pilotes. Dans certainés circonscriptions, seulement
un certain nombre de pilotes, s’il en est, sont membres de la Guilde; dans
d’autres- circonscriptions, comme celle de Québec, Iaffiliation est obligatoire
par suite d’une décision de groupe prise par I'organisation locale. Comme on
I'a vu plus haut, une modification apportée aux réglements de I’Association
de Québec, en 1958, supprimait cette adhésion obligatoire, laissant 3 chacun
le soin de décider. Nouveau changement en 1959, lorsque les pilotes sentirent
le besoin de s’unir; depuis, les cotisations a la Guilde sont payées, pour tous
les pilotes de Québec, sur le fonds commun. Ce n’est pourtant pas une
affiliation vraiment obligatoire puisqu’un pilote pourralt toujours démission-
ner.de la Guilde, mais sa cotisation continuerait & étre versée. Le cas ne sest
cependant pas encore présenté.

En plus des avantages personnels que les pilotes retirent de leur affilia-
tion, la Guilde, a I'occasion, s ‘occupe de leurs intéréts collectifs, comme elle
le fit lors de 'opposition au Bill S-3. A I’assemblée annuelle tenue 3 Montréal
le 22 mars 1961, la Guilde s’inscrivit en faux contre le mémoire présenté au
ministére des Transports par la Dominion Marine Association et s’opposa
aussi au projet de faire participer les pilotes aux dépenses administratives de
la circonscription par une contribution sur les revenus bruts, de 44% pour
les pilotes de Québec et de 25% pour les pilotes de Saint-Jean (N.-B.). En
1962, au cours de la gréve, les pilotes membres de la Guilde, de Saint-Jean
(N.-B.) et de la Colombie- Brltanmque avertirent le ministre des Transports
qu’ils Etaient eux-mémes préts & se mettre en gréve pour appuyer les pilotes
des circonscriptions du Saint-Laurent.

(3) ConcEs

Dans un service de pilotage basé sur la libre entreprise, il ne saurait étre
question de congé. La rémunération de chaque pilote se fonde sur son travail
(droits gagnés). La concurrence étant la régle, on retient les services du
premier pilote qui les offre a la station d’embarquement; I’absence ne donne
lieu & aucune rémunération. Sous un tel régime, Pautorité de pilotage n’est-
que vaguement intéressée a la disponibilité des pilotes pour le service et n’a
aucune raison d’intervenir, A condition qu’il y en ait un nombre suffisant pour
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satisfaire la demande actuelle ‘et prévisible; élle n a pas a-se préoccuper de 1a
repartltlon du: volume ‘dé travail ou des revenus de’ ‘pilotage. Cé régime “étant
prévu_dans: la Partie 'VI.de la Loi: sur la mariné - -marchande, on ne trouve
dans les dispositions statutaires sur le pilotage aucune- menUon du congé et
I’absence sans congé n’est pas considérée comme une infraction. L’autorité-de
pilotage n’interviendrait normalement que dans le cas de'manque de pilotes.
De fait, il est prévu a I'article 329 (f) (v) de la loi que P'autorité de pilotage
peut, par reglement, faire une infraction.(infraction statutaire avant la modifi-:
cation de 1936 de la loi) du refus d’un pilote d’accepter une aﬁectatloni
lorsque. 'autorité est intervenue dans de telles circonstances.

Par contre, la situation est différente si Pautorité de pﬂotage assume la-
direction du service, abolissant ainsi la libre entreprise et faisant des pilotes.
ses employés de facto. De ce- fait, l'autorité de pilotage assume T’obligation
tacite de traiter tous les pilotes sur un méme pied, c.-a-d. répartir -équitable-’
ment le volume de travail et les gains. On y parvient généralement par les
affectations suivant un'tour de rdle et, afin de corriger les écarts de gains dus
a la structure’ des. taux, en égalisant la rémunération de chaque pilote sur le.
fonds commun en fonction de la disponibilité pour le service. Dot la néces-
sité de réglementer le droit au congé (congé régulier ou congé de maladie) et
de prévoir les cas ol il est payé, c.-a-d. avec le droit de participer 2 la
répartition du fonds commun. Sous ce régime, I’absence sans congé équivaut’
a une infraction puisqu’elle empéche I'autorité de pouvoir déterminer si le
pilote aurait dii étre disponible, et élle se répercute automatiquement sur la
rémunération .du pilote en lui faisant perdre, proportionnellement & son
absence, le droit de participer a la répartition du fonds commun.

A cause de lattitude illogique et irréaliste de I’Autorité de pilotage de
Québec depuis le rapport Lindsay de 1913, la question de la disponibilité
pour le service des pilotes de Québec. n’a cessé d’étre ‘embrouillée et coifiplexe”
causant confusion et malentendus entre pilotes, autorités de pilotage et arma-
teurs. Elle a également créé une situation dont certains pilotes ont fort abusé.
Les pilotes, en tant que groupe, ont compris la gravité du probléme et.
s’efforcent maintenant de le résoudre: depuis 1967, ils prévoient indirecte-
ment le congé régulier par le truchement de leurs régles d’affectations, mais.
cela ne régle que partiellement le probléme. La seule bonne solution serait de
suivre 'exemple de la plupart des circonscriptions en demandant a Pautorité
d’assumer a la fois les affectations et la mise en commun, cette derniére étant.
basée sur la disponibilité pour le service et non sur le travail accompli.

La question des congés est traitée a Particle 22 du réglement de la
circonscription de Québec. Aucun congé régulier 'y est prévu. Un pilote est.
automatiquement en congé lorsqu’il ‘est empéché d’agir comme tel, soit a
cause de maladie ou de blessure; dans ce cas, il a la seule obligation d’infor-
mer le surveillant du -motif de son absence et, si celle-ci excéde 6 jours”
consécutifs, et pour des. absences plus courtes si le surveillant le demande, de:
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lui fournir un certificat médical. ‘Le surveillant peut également exiger qu’il se
soumette 2 un examen médical par un médecin désigné par P'autorité. Un
pilote a toute latitude pour s’absenter, & condition d’obtenir un congé du
surintendant, et dont la durée maximale n’excédera pas celle de la «saison de
navigation», expression qui n’est pas définie. ‘

C’est tout ce que le reglement prévoit quant au congé. Rien ne dit si le
congé doit étre -avec ou sans salaire, puisque la disponibilité pour le service
n’entre pas en ligne de compte dans le calcul de la rémunération. A ce sujet,
les reglements considérent les pilotes comme des entrepreneurs libres et
prévoient qu’on doit leur verser les droits de pilotage qu’ils ont gagnés, moins
les déductions obligatoires pour la Caisse des pilotes. Cependant, 1’absence de
pilotes, en congé ou non, pose un proble¢me difficile, & cause de son incidence
sur les affectations par suite de I’application de la régle de «péréquation des
voyages» et de la fausse interprétation donnée a cette régle dans les cas
d’absence parce que le réglement n’en donne pas la définition (Cf. p. 453).

La situation suivante existait, en fait, lors des audiences de la Commis-
sion. Le surveillant de la circonscription ne se préoccupait de ’absence d’un
pilote que lorsque celle-ci se répercutait sur lefficacité du service et entravait
le fonctionnement des affectations. Tant que le nombre des pilotes était
suffisant pour satisfaire la demande actuelle et prévisible de pilotage, le
surveillant approuvait automatiquement toute demande de congé. Par suite de
la méthode suivie dans P’application du principe de péréquation, une absence,
méme prolongée, n’entraine pas nécessairement une rémunération moindre
puisque le pilote peut reprendre ses tours perdus en étant placé sur le tour de
r6le avant ceux qui étaient disponibles et avaient accompli un plus grand
nombre de tours. Le principe de péréquation, suivant les régles concernant
les affectations; s’applique quelle que soit la cause de I'absence. Que celle-ci
soit justifiée, autorisée ou.nen, le pilote, s’il en a le temps, peut reprendre les
tours perdus avant la fin de 'année et il recevra la méme rémunération que
ceux qui sont toujours restés disponibles pour le service. Par suite des regles
relatives aux affectations, 1'autorité de pilotage empéche ces derniers de
recevoir une affectation (donc, d’étre employés) si un pilote ayant un nombre
inférieur de tours di & Pabsence est disponible & ce moment.

" T était donc parfaitement dans I'ordre que le surveillant accorde un
congé presque permanent au pilote X . .. & condition qu’il soit prét & répon-
dre 4 I'appel en cas d’une grande demande. Il ne jouissait pas d’une bonne
santé, bien qu’il fiit.encore capable d’assumer ses fonctions si son volume de
travail était réduit. Etant donné le déficit actuariel de la caisse de retraite, on
avait demandé aux pilotes seniors de retarder le plus possible leur retraite. Le
pilote X . . .-s’était plié 2 cette exigence a condition qu’on ne fasse appel 2 lui
qu’occasionnellement. Dans son cas, ‘cela signifiait une diminution de son
revenu, puisqu’il:ne se-prévalait pas de-la-régle de péréquation (piéces 655 et
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705). Cependant, d’autres pilotes bénéficiant de congés prolongés purent
reprendre leurs tours perdus et recevoir la part maximale de fonds commun
(Cf. pp. 507 et 508).

A cause d’une disposition des régles relatives aux affectations, les admi-
nistrateurs n’ont pas a demander un congé pour participer a leurs réunions
puisqu’on considére cellesci comme inhérentes & I'organisation du pilotage.
Pour éviter de déranger la routine des affectations, on leur demande d’infor-
mer le préposé aux affectations de la date de chaque réunion, afin que leur
nom soit rayé du tour de rdle cette journée-1d. On suit la méme procédure
lorsque des pilotes doivent assumer d’autres fonctions officielles, comme ce
fut le cas pour les pilotes qui assistérent aux audiences de la Commission, en
1963 et 1964.

Ce régime a bien fonctionné du point de vue des affectations en dépit de
I'abus qu’en ont fait certains pilotes, mais il souleva dans d’autres domaines
des probleémes tels que la répartition équitable du volume de travail et des
gains dés pilotes; il en est également résulté de la confusion dans les statisti-
ques, entre autres, les données sur les «pilotes en activité» (effective pilots)
lors de négociations et en rapport avec les demandes des pilotes pour accroi-
tre leur nombre (Cf. pp. 240 et suiv.).

Les cas suivants illustrent encore l’attitude prise par I'autorité de pilo-
tage a cet égard (pitce 644):

1° Les dossiers 1nd1quent que le pilote X ..., au cours des années
1960, 1961 et 1962, a été absent respectlvement 275, 273 et 275
jours, sur les 275 jours de la saison normale de navigation. En 1961,
il fit un trajet qui explique la différence de 2 jours pour cette année-
1a. Autrement, aux termes de l'article 336 de la Loi sur la marine
marchande, il aurait automatiquement perdu son brevet. Ce ‘pilote
avait été gravement blessé dans un accident de voiture en janvier
1960. Le 10 juillet 1963, on signala que son état s’était amélioré
et, selon les rapports de son médecin et du médecin du ministére
de la Santé nationale et du Bien-étre social, il aurait pu reprendre
son service en septembre 1963 (piéce 705). Or, le 13 aoft
1963, on lui retira son brevet parce que deux années enticres
s’étaient écoulées depuis sa derniére affectation. Le pilote X. ..
‘regut, sur le fonds commun des pilotes, le maximum des prestations
de maladie (Réglement ne 2 de la corporation, art. 12[e] et 14[e]
[piece 6721), c.-a-d. les pleines prestations pour les années 1960 et
1961, mais ni prestations de maladie ni rémunération quelconque
pour 1962 et 1963, sauf une penswn sur la caisse de retraite des
pilotes- 2 laquelle il ‘avait droit aprés avoir pris-sa retralte le 23
'aout 1963 (Cf. Rapports ﬁnan01ers de la corporat10n annees 1960
a 1964 incluse [piece 597]). :

325



,Ci;_canscription de pilotage de Québec

.+2% Par contre,.le cas du-pilote' X ... offre un contraste frappant;
il.fut absent au .cours des- années 1960. 3. 1963 Tespectivement,
43, 100, 116 et 181 jours. A partir du 31 aoft 1963, alors qu’il
refusa_une affectation aux.Escoumins et, plus tard, de. compa-
rajtre.devant le surveillant comme il en avait regu l'ordre, il ﬁgura
snmplement comme absent jusqu’au 9 juin 1964, jour ou il fut mis
' .4 la retraite pour raisons de santé. Il semble que les raisons’ .don-
nées pour ses absences antérieures étaient fausses. Il .ne regut
aucune prestation de maladie pour ses frequentes absences entre
1960 et.le 31 aolit 1963 parce, que, jusqu’a cette date, il n’en avait
pas demandg, sachant fort bien que la Corporation des pilotes est
tres stricte a cet égard. L autorité de pilotage né fit aucune enquéte
sur la conduite de ce pilote, ne porta aucune accusation au regard
de son refus d’embarquer lors de son affectation, ni de sa désobéis-
sance aux ordres du surveillant. Le surveillant par intérim de
Québec exprima 1av1s que lautorité n’avait & prendre aucune
" mesure et que c’était au pilote de faire les prem1ers pas. 11 ﬁt
remarquer que tant que le pilote était absent, P’autorité de pllotage
avait Passurance qu’il ne lui causerait pas d’ennuis.

Les pilotes, en tant que groupe, ont réalisé la nécessité de réglementer
les absences. En 1961, leur corporation demanda 3 I'un de ses comités
d’étudier la question. Depuis 1967, les regles sur les affectations prévoient six
périodes de 6 jours de congé obligatoire & prendre’ par tous les pilotes,
suivant une liste dressée d’avance, entre avril et novembre inclus. En outre,
ils doivent prendre un' congé annuel de sept semaines au cours des mois
d’hiver (Cf. p. 454). Cependant, ces dispositions ne résolvent que partielle-
ment le probleme puisqu’ils peuvent prendre, comme bon leur semble, des
congés supplémentaires, et la maniére erronée d’appliquer la «péréquation
des voyages» continue, méme en cas de congé pris sans autorisation. De plus,
ce régime de congé obligatoire pris 2 intervalles réguliers est incompatible
avec la nature du pilotage qui exige que les congés ne soient pris qu’au cours
des périodes de faible demande (CE. pp. 453 et 454).

COMMENTAIRE

L’attitude de l’autorlte de pilotage a Ottawa, et de son représentant local
le surveillant de la circonscription, montre a quel point elle n’a pas compris le
régime spécial qu'elle a imposé aux pilotes de Québec en leur déniant les
avantages d’un fonds commun géré par I'autorité. _

- Lorsque les, pilotes. de Québec demandérent, en 1963, un accroisse-
,ment de leur effectif. (Cf. pp. 240 a 244 et 355 et suiv.), le directeur des
_Reglements de la marine, par: telegramme en date du 17 avril 1963, répondit
qu’a la lumiére de ’absentéisme des-pilotes, leur demande ne: semblait pas
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celles -cin etaxent pas ]ustlﬁees

. Cette demsmn trés 1n]uste pour les. pllotes -montre le manque de com-
prehensxon grave de lautorité de pilotage & I'égard de son rdle. Elle seule
assume la responsabilité et détient le pouvoir de mettre un frein aux absences
m]ustlﬁees Crest le representant local de I’autorité de pﬂotage qui accorde les
congés et, s'il considére. qu'une demande est injustifiée ou inopportune, il est
de son devoir de la refuser. En ¢as d’absence pour maladie, c’est encore a
I’autorité de pilotage d’en vérifier la véracité en procédant a 'enquéte voulue
pour obtenir des renseignements précis plutdt qu'un vague certificat médical
signé par le médecin du pilote. En cas d’absence sans congé, il lui incombe
aussi de prendre rapidement les mesures disciplinaires appropriées.

Si lautorité croyait & cette époque que P'absentéisme était abusif, il était
trés injuste d’en blamer les pilotes en tant que groupe, alors que la détériora-
tion de cette situation était due a la mollesse de l'autorité de pilotage et a son
incapacité d’assumer ses responsabilités.

Le refus d’dccepter une affectation ou le défaut m]usuﬁe d’un. pilote,
’absence sans congé et la simulation sont des infractions aux réglements sur
lesquelles I'autorité de pilotage ne peut fermer les yeux. Elle n’a pas latitudé
de les poursuivre ou non, dans les cas patents. Elle est liée par ses propres
réglements et a la responsabilité d’en assurer I'observation (Cf. Titre I, p.
392). Poursuivre dans un cas et non dans l'autre ne conduit qu’a I'arbitraire
et au sapement de I'autorité. .

_Le cas mentionné & la page 326 constitue un exemple de cette atti-
tude injustifiable. Entre 1960 et 1964, on n’a pris quune seule fois des
mesures disciplinaires contre ce pilote en lui imposant une amende, en dépit
de ses nombreuses absences sans congé, ses manquements répétés au tour de
role et son refus de comparaitre devant le surintendant lorsqu’il en regut
I'ordre. Le. défaut d’enquéte immédiate dans chaque cas et de procédures
disciplinaires qui s'imposaient témoigne d’un manque de responsabilité décon-
certant de la part du surveillant qui, par indifférence et passivité, non seule:
ment ne maintenait pas la discipline, mais s'attirait d’autres difficultés.

(4) OBJECTION AUX STATISTIQUES'

Les pilotes et 'autorité de pilotage different d’oplmon sur la nature des
statistiques tenues par cette dernicre sur le pllotage et l’usage qu’elle en fait,
particuliérement pour -les absences.

Comme on I'a-vu plus haut, dans la c1rconscnpt10n de Quebec un pllote
doit :étre disponible pour le service chaque jour, au cours des 275 jours qui
s'écoulent entre le' 1¢* avril-et le 31 décembre.de chaque année. Chaque jour
d’indisponibilité- compte . pour- une absence quelle. qu en soit la raison, -et
sans- allocation de -jours - chomables S e Do e =
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Un état des absences de chaque pilote est conservé dans son dossier
personnel. La raison de.I’absence n’est pas indiquée, A cette exception, qu’on
y joint tout certificat de médecin produit. Ces états mentionnent toutes les
absences mdependamment de leur cause, p. ex., les absences prolongées dues
a4 la maladie, & la suspension, et celles des admlmstrateurs La piece 644
énumére les absences de chaque pilote a I'effectif au cours des années 1960 3
1964 inclusivement.

Cette piece indique, entre autres, qu’en 1960 et 1961, trois pilotes furent
toujours disponibles, et six en .1964. La plupart des pilotes sont absents
moins de 20 jours pendant la saison de navigation (exception faite de 1962,
année de la gréve), et trés rares sont ceux dont le nombre d’absences excéde
40. Ces rares cas durent généralement longtemps parce qu’ils sont dus 3 une
maladie grave ou a une suspension. Le nombre moyen de jours d’absence
par pilote a Peffectif moyen annuel (Cf. p. 122, pour la signification de cette
expression) a été, au cours des années 1960 a 1964, respectivement de 29.1,
28.4,41.7, 34.8 et 25.8.

Ces statistiques sont basées sur ce qu’on appelle normalement la saison
de navigation, c.-a-d. la période de neuf mois comprise entre le 1¢* avril et le
31 décembre, qui représente réellement le volume de travail des pilotes de
Québec et qu’on a toujours utilisée pour les statistiques. En hiver, le trafic est
comparativement faible et il y a toujours, pour Passurer, plus de pilotes qu'il
n’est nécessaire. P. ex., en 1961, durant la période de neuf mois, chaque jour,
samedis, dimanches et jours de féte compris, tous les pilotes furent disponi-
bles pour les affectations, sauf 2.3 jours par mois en moyenne; en d’autres
termes, au cours d’un mois de 30 j, la disponibilité moyenne pour le service
fut de 27.7 j. En 1963, la moyenne des absences par mois fut de 3.9 j et, en
1964, de 2.9 j.

Les statistiques de pilotes en activité établies sur cette base ne
sont pas comparables a celles des autres circonscriptions. P. ex., en Colom-
bie-Britannique, a cet égard, on compte officiellement et officieusement un
plus grand nombre de jours d’absence comme jours de disponibilité (Cf.
Titre 1, p. 163, et Titre 11, pp. 84 a 87).

Dans la circonscription de Québec, il existe une controverse quant a la
décision de porter absent un pilote qui, revenant d’une affectation apreés
minuit, demande a ne pas étre inscrit sur la liste du tour de réle de ce jour-13,
afin de pouvoir se reposer. On établit cette liste chaque jour, 39 h du matin,
et il est d’usage d’y inscrire soit comme disponible, soit comme absent, tout
pilote ayant signalé son retour avant cette heure. En pratique, cela fait peu de
différence dans les affectations puisque la période minimale de repos est de
dix heures, encore quil s’écoule normalement plus d’une journée, et les
pilotes concernés seront, selon le principe de péréquation, inscrits sur la liste
du jour suivant, c.-a-d. dans le méme- -ordre que la veille, qu’il ait ou non
figuré comme absent. Il reste possible: qu’un -pilote -regoive une nouvelle
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affectation le- méme jour si ta-demande: est-grande et qu’un certain - nombre de,
pilotes soient -indisponibles pour une raison quelconque;-majs cela ne- peut
concerner qu’un pilote en retard-sur ses tours, qui, en vertu de la regle de
péréquation des -tours (Cf. p:-453), est affecté en priorité sur la liste. Dans
ce cas,-il peut étre rappelé le méme jour. Les pilotes-sont donc d’avis qu’il est
injuste de compter -absent un pilote, qui,- de toute fagon, n’aurait pas été
affecté & un navire; pour la seule raison qu’il a demandé a ne pas ﬁgurer sur
la liste. : :

Un autre pomt lmgneux est- I’mterpretatmn erronée de ces statlanues
Les’ pilotes soutiennent que celles-ci n’ont aucun sens, par suite du-principe
de la péréquation des trajets; p. ex., certains pilotes totalisant 50 a 85 jours
d’absence par an ont été en mesure d’accomplir le méme nombre de trajets;
que les pilotes n’ayant pas un seul jour d’absence. En 1960, le pilote Charles-
Edouard Langlois fut absent 85 jours et fit néanmoins 106 tours 3 (104
trajets) alors que 105 tours 4 donnaient la rémunération maximale et, en
1961, le pilote M..Malouin,-avec 71 jours d’absence, fit 104 tours % (101
trajets) alors que 103 tours % suffisaient pour obtenir le salaire maximal, etc.
(piéce 14610). '

Les pilotes soulignent de plus que ces moyennes statistiques sont
dépourvues de signification quand il s’agit d’absences, car le point important
est quun nombre suffisant de pilotes disponibles puissent satisfaire a la
demande; p. ex., un nombre moyen d’absences par pilote de 9 jours ne tire
pas, a conséquence; mais I'absence de tous les pilotes ces mémes neuf jours
entrainerait un arrét total du travail.

Enfin, les pilotes prétendent que ces statistiques des absences, tellés
qu’on les établit dans la circonscription de Québec, ne sauraient servir de
base de comparaison avec celles des autres circonscriptions parce qu’on ne
suit pas le méme principe et la méme procédure pour les compiler, ni les
mémes régles pour déterminer la rémunération du pilote.

‘Les pilotes de Québec ont toujours, avec logique, refusé fermement
d’admettre les  statistiques relatives & ce qu’on appelle <<p110te en activité»
(effective pilot).

... Ils signalerent que les conditions de travail dans la c1rconscr1pt10n de
Quebec différent de celles des autres circonscriptions; p. ex., 2 Québec, on
calcule la saison sur une base de 9 mois et on n’accorde aucun crédit pour les
services rendus en hiver, alors qu’en C.-B. on calcule la saison sur la base de
12 mois et, pour les statistiques relatives aux pilotes ‘en activité, les pilotes
sont considérés en service durant leur congé annuel ou officieux tandis qu’a
Québec, chaque jour de liberté est compté commi€ uiie absence aux fins de
statlsthues des pllotes en. act1v1te : . - ,

De plus,:les chlﬁres donnes pour Jes: pllotes en act1v1te dans la c1rcons-
crxptlon de Quebec ne sont pas. comparables ‘d’une-année & 'autre puisque le
mode de- calcul a-changé-de temps : -a autre.- Avant 1961 le. suryeillant-de. la
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circonscription de Québec avait sa maniére d’établir lés statistiques, basée sur
le nombre d’affectations accomplies au cours du mois et non sur la disponibi-
lité pour le service; les absences n’entraient pas en ligne de compte. On consi-
dérait comme pilote en activité celui qui faisait le méme nombre de tours
qu’était appelé a faire un pilote toujours disponible; la régle de péréquation
permettait & un pilote de s’absenter quelques jours, de rattraper néanmoins les
tours perdus et de figurer a la fin du mois comme pilote ayant toujours été en
activité. Toutefois, s’il ne les rattrapait pas avant le mois suivant, il était
entré, pour le premier mois, comme une fraction de pilote en activité et, pour
le second mois seulement, comme un pilote en activité bien qu’il ait fait dans
ce second mois plus de tours qu’un pilote n’ayant pas eu d’absence, aucun
crédit n’étant accordé pour compenser le débit du mois précédent, en dépit
du fait qu’au cours de ces deux mois, il ait accompli le méme nombre de
tours qu'un pilote n’ayant jamais été absent.

Le 23 aolit 1961, le ministére ordonna au surveillant de la circonscrip-
tion de modifier la base de calcul et de déterminer le nombre de pilotes en
activité comme on le faisait ailleurs, c.-a-d. sur la disponibilité pour le service
et sur une base journaliére. La définition du mmlstere des Transports était la
suivante:

«Le nombre de pilotes en activité est le nombre de pilotes soit disponibles
quotidiennement pour les affectations, soit en congé annuel régulier, mais il ne
comprend pas tout pilote indisponible pour le service du fait de maladie, de congé
spécial ou toute autre raison.»

Sous ce régime, le volume de travail accompli par un pilote dans un laps
de temps donné n’entre pas en ligne de compte. Ainsi, en 1960, le pilote
Charles-Edouard Langlois (Cf. p. 329) aurait figuré comme 0.69 de pilote en
activité, bien que sa part de travail ait été la méme qu’un pilote constamment
disponible. Une telle situation est rendue possible par 1’application de la régle
de péréquation dans la circonscription de Québec, alors qu’elle ne pourrait se
produire en Colombie-Britannique.

Du fait de la modification du mode de calcul, le nombre de pilotes en
activité en 1961 est composite puisque calculé suivant ’ancien mode jusqu’au
31 juillet et suivant le nouveau pour le reste de l'année.

- Les pilotes protestérent donc avec vigueur contre I'emploi des statisti-
ques de pilotes en activité.

Au regard des remarques de la Commission sur les statlsthues nous
nous référons- au Titre I, pp. 163 a-165. - o |

(5) ‘STATUT ET CONDITIONS DE TRAVAIL DES PILOTES

Le statut juridique des pilotes de Québec est réellement celui d’employés
de facto de leur autorité - de prlotage en ce quils-n’agissent pas comme
entrepreneurs libres et qu’ils ne peuvent pas se concurrencer pour obtemr 1a
clientelé, ni-percevoir ét conserver les droits qui-rétribuent leurs services.
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Sil est vrai que les-modalités du fonds commun résultent -d’un accord
contractuel entre les pilotes,” qui pourrait &tre annulé s’ils'le décidaient, ce
n’est pas le critere. Conformément aux réglements régissant le service, un
pilote n’est’ pas libre de se livrer 2 la concurrence, ni d’accepter ou de refuser

‘le travail. 11 doit étre disponible en tout temps, sauf en cas de maladie ou de
congé autorisé. Il ne peut remplir aucune fonction de pilotage' & moins qu’il
n’y soit affecté par l’autorité de pilotage ou son représentant local, et il ne
peut refuser une affectation valablement faite; & défaut de se conformer A ces
exrgences il commet une infraction aux réglements de la circonscription et
s’expose a des poursuites pénales.

Les pilotes abandonnérent leur statut d’entrepreneurs libres lors de leur
constitution en corporation qu’ils obtinrent en 1860, devenant ainsi des
employés de facto de leur corporation jusqu’en 1915. Cette année-13, par une
modification de la loi de constitution en corporation de 1860, les pouvoirs
de leur corporation furent transférés au Ministre (comme tel) rendant ainsi
les pilotes les employés de facto de celui-ci.

La mise en vigueur de la Loi sur la marine marchande de 1934 changea
de nouveau leur statut car, de ce jour, ils furent régis par les dispositions
générales de la Partic VI de la loi qui ne reconnait aux pilotes que le statut
d’entrepreneurs libres. Cependant, par suite de réglements wultra vires de
Pautorité de pilotage, les pilotes de la circonscription de Québec (comme
dans la plupart des autres circonscriptions) devenaient des employés de facto
de l'autorité de pilotage qui a depuis géré et dirigé le service et a effective-
ment empéché les pilotes d’exercer librement leur profession. Pour plus
amples commentaires, cf. Titre I, pages 85 a 90.

Quand un pilote embarque sur un navire, ses services sont loués au
capitaine par I’autorité de pilotage; sa fonction majeure est de prendre charge
de la navigation sous l'autorité du capitaine (Cf. Titre I, pp. 26 et suiv.).

Lors de son témoignage, le pilote Dussault ‘déclara que lorsqu’un pilote

monte a bord, le capitaine I'informe de sa destination, du tirant d’eau et des
principales caractéristiques du navire. Le pilote, en retour, informe le capi-
taine de tout sujet d’importance courante et, au besoin, lui remet les régle-
ments traitant de questions telles que la pollution des eaux ou l'usage des
échelles de coupée sur les navires de faible tirant d’eau ou sur lest. '
"~ Les: navires en transit ayant une patente de santé nette regoivent la libre
prathue qui leur permet de se rendre 2 destination sans examen médical,
évitant -ainsi une attente a Quebec prmmpal port d’ entree sur le
Saint-Laurent. -

Le pilote Dussault ajouta qu'en cas de fort tirant d’eau, le prlote
demande au capitaine le tirant d’eau du navire en eau douce. Le pilote, en
accord. avec le capltame prévoit les mesures a prendre pour tirer le meilleur
parti de la marée soit en reglant la vitesse du navire, soit en mourllant en vue
de se placer .dans. les merlleures condmons pour’ le passage des sectrons
draguees du’ chenal!” "
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-~ Le pilote-a le.devoir.de s’assurer que ses ordres sont compris-et exécutés
immédiatement, -car en-.dépit de la surveillance. de Pofficier- de: quart sa
responsabxhte reste -entigre. - :

Etant. donné que- tous. les pllotes de Quebec parlent couramment le
francais ct.l’anglaxs, les difficultés de langue se présentent rarement et, .en
'occurrence, la plupart du temps, a4 bord de batiments armés par un équipage
de différentes-nationalités. Le capitaine ou ses officiers peuvent alors généra-
lement transmettre les ordres du pilote au timonier ou aux autres membres de
Iéquipage. Le pilote peut aussi se servir d'un tableau noir dans la timonerie
directement a la vue du timonier, et sur lequel il indiquera Ja route a suivre
par. des chiffres...Certains batiments, particulierement ceux de nationalités
allemande et scandinave, ont 4 bord un indicateur spécial de route sur lequel
le pilote porte celle-ci, et le timonier V'a toujours sous les yeux.

Les pilotes effectuent accostage de la plupart des. navires; occasionnel-
lement un capltame habituellement celui d’'un navire des Grands Lacs,
manceuvrera lui-méme. :

Le pilote Dussault insista sur le fait que lorsqu’on dit que le pilote prend
en charge un bitiment, cela ne concerne que la navigation et ]usqu au
moment ol ce bitiment est amarré slirement au port de destination, &2 moins
qu’il ne soit relevé par un autre pilote ou libéré par le capitaine. Quand un
pilote monte a bord d’un bétiment, il ignore toujours la durée de son service.
Le pilote Dussault se souvenait d’une affectation, en 1962, ou le mauvais
temps I’obligea a rester prés de 2 jours & bord d’un bitiment de la Cairn
Line. 1l mouilla au large de Québec mais, a cause du vent violent, I’ancre ne
tenait pas. Aprés avoir essayé plusieurs mouillages dans le port, avec le méme
résultat, il descendit le fleuve, au dela du Cap aux Oies, pour avoir plus
d’espace. 11 capeya toute la nuit et revint le lendemain matin. C’était son
devoir de rester sur le batiment jusqu’a ce qu’il soit en sécurité dans le port.

Pendant la saison de navigation, par fort vent d’est, les navires peuvent
chasser sur leur ancre dans les zones de mouillage du port de Québec.
Certaines compagnies, en particulier les compagnies pétroliéres, ont pour
regle d’engager un pilote pour leurs batiments au mouillage, afin d’y assurer
un quart de sécurité constant. On rémunére ce service par un droit de
retenue.

. En.avril 1962, le s/s grec Consuelo, mouillé au large de la pomte de
Sillery, ‘chassa sur son ancre au cours de la nuit jusqu’au quai du bac, 2 plus
de trois milles en aval, ou il. engagea les cébles téléphoniques. Il n’avait pas
de pilote & bord et, d’ailleurs, il n’y en avait aucun de disponible, 4 cause de
la. gréve. : ‘

. " o (6). JOURNAL'DU PILOTE . :

' La p]upart des pllotes redlgent un ]ournal personnel ol 1ls notent le- nom
du ‘navire et ses caractensthues ainsi que d’autres renselgnements tels que
Parrivée, Te* départ; le passage ‘aux ‘bouées les ‘plus unportantes les amers
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particuliers, I’état- du ‘temps et de- la ‘marée: Un: pilote ‘de Québec, Paul-E.
Cloutier, publia il y a quelques années,.un journal de format pratique avec
des en-tétes de colonnes.et. qui contenalt aussi des, renselgnements _pertinents
tels que les routes normales les distances entre dxﬁerents jpoints, . les .noms,
adresses et numéros de telephone de certames compagnies de navigation et
autres (piece 668). Certains pilotes l’utlhsent couramment. - L

- Le pilote Dussault témoigna qu’il ne tenait aucun journal de ce genre
car il juge inutile de tout noter, que c'est une affaire personnelle, et qu’il n’est
d’aucune valeur pour les statistiques, car les données fournies par le capitaine
ne peuvent pas toujours étre vérifiées. Cependant, il note les événements
inhabituels qui pourront .l’aider par la’ suite; p. ex., la tenue du navire en
route peut lui étre utile le jour out il pilotera le méme navire, tout en tenant
compte que celui-ci ne manceuvrera pas de la méme fagon selon certains
facteurs tels que le changement d’arrimage, le tirant ‘d’eau et le temps.

Le pilote Dussault estime que si la tenue d’un tel journal présente cer-
tains avantages il n’en est aucun qui justifie son emploi obligatoire. Dans des
conditions pénibles et dangereuses, il est beaucoup plus important pour le
pilote de se concentrer sur la navigation que de tenir un journal; ainsi, la
nuit, une inscription nécessiterait de s’éclairer, ce qui entraine une diminution
momentanée de 'acuité visuelle. Il admit cependant qu’en cas de collision ou
d’accident, un journal bien tenu procurerait de précieuses informations, mais
il ajouta que le premier devoir d’un pilote est d’assurer la sécurité du navire
et que dans une situation difficile il «<n’a pas le temps de stopper et d’inscrire
des notes dans son journals. .

Dans son rapport d’enquéte formelle sur la collision entre le s/s Leecliffe
Hall et le m/v Apollonia, M. le juge Smith recommanda, entre autres, la
tenue d’un journal que le pilote signerait lorsqu’il quitte le- navire, et qu1
serait ensuite classé dans les archives du bureau de pilotage. L’autorlte de
pllotage ne partagea pas cette opinion (Cf. p. 392).

COMMENTAIRE

La tenue d’un journal par les pilotes n’est pas essentielle et il serait
inutile de la rendre obligatoire. Aucune autorité de pilotage du Canada ne I’a
exigée, et ni la sécurité de la navigation, ni Iefficacité du service ne s’en sont
ressenties.

L’un des buts majeurs de ce journal dans les circonscriptions de Québec
‘et de Montréal est déja atteint par I'institution récente du service d’information
sur le trafic, officiellement appelé «Contréle de la circulation maritime» (Cf.
p- 190) qui exige des navires des rapports par radiophonie en trés haute
fréquence lors de leur passage i des points de-<«compte-rendu» déterminés.
Ces rapports fourniront, au besoin, des renséignements pertinents tels que
1’etat du temps, 'heure de passage A certains points et 1a vitesse moyenne.’
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(7)- COLLABORATION 'AVEC LES DIVERSES AUTORITES

Le pilote a pour devoir, entre autres, de collaborer avec les différentes
autorités intéressées a la sécurité générale de la navigation et d’utiliser avec
discernement les voies d’eau navigables. L’article 17 du réglement de Québec
oblige les pilotes a signaler toute infraction a la loi des autres batiments, toute
défectuosité ou position erronée des aides de navigation, ou toute modifica-
tion des berges et des chenaux. Le pilote doit encore, obligatoirement, préve-
nir tout batiment courant un danger, c.-3-d. qui s’approche d’un haut-fond ou
dont la maniére de naviguer risque de provoquer un accident.

On recherche aussi I’aide des pilotes en vue de prévenir la pollution des
eaux par une coopération a la surveillance générale. Les fonctionnaires du
ministére ont reconnu’ qu 3 cet égard les pilotes avalent apporté leur
coopération. -

‘De par leur profession et leur expérience continuelle, les pilotes dev1en-
nent des spécialistes de'1a navigation dans les eaux de.leur circonscription. Ils
sont donc les conseillérs tout indiqués dés responsables de la sécurité de la
navigation, c.-a-d. I'autorité de pilotage, le ministére des Transports et les
autorités portuaires. Ils sont aussi les mieux placés pour apprécier les insuffi-
sances ou les défauts dans I'organisation de leur service, aussi bien que des
autres services maritimes tels que les aides de navigation, ou traiter des
caractéristiques physiques de leur circonscription. Leurs suggestions et recom-
mandations ont abouti & beaucoup d’améliorations; p. ex., leurs études appro-
fondies sur le recrutement des pilotes sont a I'origine des régles actuelles en
matiére d’apprentxssage .

En leur qualité de responsables de la «CODdUItC» des batiments, aux
termes de larticle 17(2) du réglement de'la circonscription, ils sont astreints
a.se conformer strictement a toutes les instructions du capitaine de port
relatives & ’amarrage et l'appareillage, I'accostage ou ‘le mouvement des
bitiments a Pintérieur des:limites ‘de’ la juridiction dudit capitaine de port,
tout en restant seuls juges de I'éventuel danger d’une manceuvre lorsqu’elle a
été autorisée. Bien que le défaut d’appareiller a T'heure indiquée puisse
entrainer un retard dans le trafic portuaire, le capitaine de port respecte les
décisions des pilotes; p.-ex., le capitaine du port de Québec n’ignore pas qu’il
ya toujours eu des: retards\dans Paccostage des navires a Québec (Cf. p. 342),
mais il estime qu’il ne lui ‘appartient pas d’intervenir et il n’a jamais, dans ces
cas-13, fait une enquéte au sujet du bien-fondé des décisions des pilotes. Ce-
pendant, lorsqu’un. pilote n’appareille pas-a T'heure initialement fixée, il lui
faut obtenir une nouvelle autorisation du capitaine de port (Cf. pp. 338 et 339
et suiv.).: Lo :
A Quebec comme dans la ClI'COIlSCI'lpthIl de pxlotage de New Westmms
ter (Titre 11, pp. 301 et suiv.);.les pilotes-ont, en tant que groupe, étudié les
limitations-et dangers inhérents aux caractéristiques physiques de-leur circons-
cription -et -ont-tenté, par. leur. expérience commune, d’obtenir la meilleure
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solution. Leur ‘comité de-sécurité a rédigé un code de «régles de sécurité» a
Iintention des pilotes et autres intéressés. Certaines de ces régles touchant le
port de Québec, on en soumit les propositions aux pilotes de fleuve de la cir-
conscription de Montréal; elles furent approuvées par la suite, avec quelques
modifications. Ces régles ne constituent que des directives qui ne lient pas les
pilotes, mais elles expriment leur expérience commune; ils les rédigérent en
1964, dans P’espoir d’accélérer-le ‘trafic et de faciliter le service des affecta-
tions et, en conséquence, améliorer la sécurité. Elles prévoient notamment:

a) Que I'accostage au quai Irving, a Sillery, n’ait lieu que de jour et 2
marée montante, sur préavis d’urie demi-heure donne en radiopho-
nie et répété a intervalles réguliers;

b) Qu’aux hangars 21, 18 et 18-26, il n’y ait pas. de manceuvres
d’accostage au moment du changement de marée, soit une heure
avant’ et ‘'une heure aprés la marée haute et la marée basse.

¢) Aux hangars 25 ‘et 26 on recommande l’accostage par. jusant.

d) -Aux hangars 27 Nord 27, 28-29, 29R 29W, 30, 31, 32 et au qua1
- BP, on: recommande’ I’accostage ‘par jusant:

e) Aux appontements. de' 1’Anglo-Pulp, dans le bassin Samt Charles,
* vu la faible: profondeur-des approches, les heures d’accostage et
d’appareillage sont laissées .2 la discrétion du pilote.

A l’avant-bassm Prmcesse-Lourse et aux appontements 14, 18,
- 19, 20 et 20W Tarrivée ne -devrait se_ faire que par flot en
--autant’ que ‘1le hangar 21 (Pomte a-Carcy) "SOit - 1noccupe et par

" jusant, 2 condltlon que le hangar 18 s01t également inoccupé.

g) On ne devralt entrer dans le bassm que par flot ‘en autant que
C e hangar 21 Teste’ 1noccupe

K) Au~ port de:la ba1e des ‘Hal Ha' neffectuer ni accostage ni appa-'
. .amarrés au_poste. n°‘2 du quai Duncan"éf au poste n° 3 du quai

" Powell," ou si un batunent amarré au poste n° 3 du quai Powell
deborde la jetée.

En outre, les pilotes, par entente, ont Ieurs propres «reégles de traﬁc» A
I’llet Rouge, ou le courant-est trés fort, ils ont convenu que par mauvaise
visibilité, les navires descendants. utilisent le chenal au sud-de I'ilet. Rouge,
laissant le chenal du nord libre pour les navires montants, diminuant ainsi les
risques d’abordage. L.a méme observation vaut pour-le banc. Morin, mais on
laisse normalement au. jugement.du pilote la décision d’emprunter le chenal
du nord.ou le: chenal du sud. La plupart du temps, le prlote prend sa décision
sans en faire part au capltalne La procédure relative a 1'illet Rouge est
devenue. une régle générale a suivre par tous les navires depuls la pubhcatron
de l'avis.aux navigateurs, n° 25, édition 1969 r(_.Crf, pp- ;.1?0-5’@ suiv.). -
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" Les pilotes ‘ont ‘récommandé qu’on leur accorde lautorisation - d’ exiger
‘d’un navire 1ége de prendre du lest s’ils I’estiment nécessaire pour la‘sécurité
de"la navigation. Cet aspect devrait faire 1'objet de dispositions statutaires-si
'on impose le pilotage obligatoire; sinon, le capitaine continuera d’assumer la
responsabilité primordiale de la sécurité de son navire et, s’il refuse d’accéder
a la demande du pilote, celui-ci devrait, s’il estime que le navire court un
danger, refuser de le piloter (art. 329[f][vi]); dans le cas contraire, le pilote
agira pour le mieux, compte tenu des circonstances. Afin de protéger le pilote
contre une poursuite. possible en dommages, on devrait mettre a sa disposi-
tion le moyen de faire constater cette situation, la procédure la plus simple
étant de rendre compte immédiatement a l'autorité de pilotage par le réseau
de trés haute fréquence du systéme de contréle du trafic maritime.

Les pllotes ont également recommandé que les navires mettent 3 la
disposition des pilotes une échelle de coupée, afin de leur faciliter 'embarque-
ment et le débarquement. Cette exigence a souvent été portée a I'attention des
armateurs par des avis aux navigateurs (p. ex., le n° 30, édition annuelle
1969), mais certains navires ne s’y conforment pas encore. Par gros temps,
et particulicrement lorsqu’un navire est lege, il est souvent dangereux de mon-
ter une échelle de pilote qui oscille. On ne devrait jamais demander & un
pilote d’embarquer ou descendre au risque de sa vie ou d’une blessure.
D’autre part, la législation ne devrait pas restreindre cette exigence 3 une
échelle de coupée puisque certains navires modernes disposent d’un meilleur
équipement, c.-a-d., d’ascenseurs. La question est déja couverte par la Loi
sur la marine marchande, a l'article. 349, qui s’applique toujours et qui, par
surcroit, fait une infraction du défaut d’un capitaine de «faciliter la montée a
bord du pilote» (349[2]) et prévoit une sanction (350[1]). On considére
donc que les batiments qui, ne se conformant pas a cette exigence, exposent
. ainsi le pilote au danger, devraient étre poursuivis. Dans la nouvelle 1égislation
sur le pilotage, on devrait retenir la disposition de I'article 349(2), mais
Pexprimer plus clairement.

Les pilotes ont aussi demandé de disposer d’une cabine du bord pour se
reposer lorsque le navire doit mouiller. En vue de faire respecter cette
exigence, ils suggérent de faire payer une indemnité aux navires lorsqu’une
cabine n’est pas disponible.

11 semble que cette demande soit raisonnable surtout si un batiment doit
rester longtemps au mouillage, situation qui peut étre fréquente avec I’ac-
croissement du trafic d’hiver. On devrait donner aux pilotes la possibilité de
se reposer lorsque leurs services ne sont pas momentanément requis, au cours
d’affectations prolongées, car la sécurité de la navigation est en jeu.

Les droits et pouvoirs de 'autorité de pilotage en ce qui concerne les
affectations, ceux des autorités portuaires-en ce qui concerne. la direction et
ceux des pilotes lorsque la sécurité du navire est en jeu, sont, par moment;
contradictoires. Pourtant; aucune disposition du réglement de la circonscrip-
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tion" de ‘Québec: ‘n’autorise I'autorité-de pilotage’ a trancher:sur des: -questions
relatives au pilotage,. et le seul recours' desparties ésées consiste; il 'y a
lieu;.a porter plainte ou & se pourvoir en: dommages-intéréts devant les
tribunaux. civils. .Quatre cas de.ce genre furent portés a- l’attentlon de la
Commission: :

“~a)" celui du Canuk Trader dont le xproprletalre avait demande par
exception, un pilote de son choix; ‘on n’accéda pas asa demande

b) ceux dans lesquels certains pilotes refusent d’accoster des bitiments
.dans le .port de Québec, dans certaines conditions, alors que d’au-
tres pilotes acceptent de le faire;

¢) la révolte des pilotes contre Pautorité de pllotage en l'espece, la
menace de gréve de 1960; .

d) 1a gréve de 1962.

(8)_Cas pu CANUK TRADER

En 1961 la Canadian Import Company " avait pressentl l’autorxte de
pilotage quant a la possibilité d’envoyer le s/s Canuk Trader a Chicoutimi—
tirant d’eau,. 13 a 14 pi.; longueur, 440 pi.; largeur, 57 pi.;—pour une
cargaison de 3000 tonnes' de déchets de métaux. Le 22 septembre 1961
I'autorité de pilotage consulta les pilotes qui se prononcérent contre la propo-
sition' vu Détroitesse relative du chenal tortueux de Saint-Fulgence. Ils esti-
maient dangereux d’y naviguer avec des batiments d'une longueur excédant
350:pi., car, en cas d’échouement, le chenal serait complétement bloqué. Le
pilote Rousseau, alors président des pilotes, s’entretint avec I'agent intéressé
et lui expliqua la situation. L’agent insista, car la cargaison était de]a sur le
quai, préte pour le chargement; le pilote Rousseau lui expliqua que- le voyage
était possible par beau temps mais qu’il comportait encore des nsques
Néanmoins il appartenalt a I'armateur de décider. Les pilotes consentirent a
assurer le service, a condition qu’ils _fuss_ent déchargés de toute responsabilité. .

Le 3 octobre 1961 le surinténdant régional fit parvenir & la compagnie
une lettre officielle I'informant ‘que les pilotes désapprouvaient-le voyage a
Chicoutimi, mais que si le capitaine persistait & I'entreprendre, le pilote qui
serait affecté lui donnerait tous les conseils et 1'aide nécessaires, mais que le
capitaine assumerait entiérement la responsabilité.

Des situations analogues se. présentent dans d’autres cuconscnptlons de
pilotage lorsqu'on demande aux pilotes d’effectuer des manceuvres et des
mouvements qu’ils considérent . particulitrement dangereux. L'autorité de
pilotage a pour principe de respecter leur avis et de ne pas intervenir. Habi-
tuellement, le -pilote en cause informe le capitaine -en lui exphquant les
circonstances. Si le capitaine insiste, le pﬂote ne refuse pas st ses services et falt
tout ce qu'il peut pour menet -4 -bien P’opération.

337



Circonscription de pilotage de Québec

" Le 5 octobre 1961 la Corporation des pilotes adressa a tous-ses mem-
bres un bulletin expliquant les faits et la procédure adoptée (piece 688). Il
ne s’agissait pas de directives de la Corporation, mais d’une simple suggestion
a ses membres. Elle leur rappelait-que Particle 20 (f) du réglement général
porte que le pilote n’a pas le droit de refuser de piloter un batiment, sauf
pour le motif de sa sécurité. On suggérait la procédure suivante: lors de son
embarquement a bord, le pilote désigné informerait le capitaine du danger
possible; si le capitaine persiste 4 poursuivre sa route, le pilote I'informerait
qu’il est prét a lui donner tous les conseils nécessaires, dans toute la mesure
de son savoir et de sa compétence, & condition que le capitaine lui signe un
désistement (waiver) Pexonérant de toute responsablhte Si le capitaine
refuse de signer ce désistement, le pilote demanderait d’étre relevé des ses
fonctions et, en débarquant, ferait un rapport au surveillant local. On signa-
lait cependant qu’il était dans I'intérét du pilote de ne pas refuser d’embar-
quer. Si le pilote refusait, il serait remplacé immédiatement par le pilote
figurant aprés lui sur le tour de role.

Le but du désistement n'était pas de degager réellement la responsabilité
du pilote, mais simplement d’éviter des situations dans lesquelles les pilotes
s’étaient déja trouvés et de leur permettre de prouver qu’ils avaient prévenu
le capitaine, au cas ol celui-ci le nierait plus tard. Le terme <désistements
n’est peut-étre pas.absolument correct, mais c’est dans ce sens qu’on I’em-
ploie. dans. le monde maritime. On a signalé qu’on exige la signature de tels
désistements pour le passage du canal de Suez. L’autorité de pilotage n’avait
pas proposé de déclaration par écrit et: ignorait quune proposition efit été
faite en ce sens. Le surintendant local et son collégue régional avaient été
informés du contenu du bulletm du 5 octobre 1961 (plece 688) et avalent
approuve

Lorsque le Canik Trader se présenta le pilote embarqua et fit de son
mieux pour aider le capitainte. Le batiment se rendit 2 Chicoutimi et, avec le
concours de deux remorqueurs, passa le chenal de Samt-Fulgence Ayant
attendu des conditions-idéales de temps, il franchit les courbes au moment de
la plus haute marée (pléces 602 et 603). :

" Ce fut-la seule occasion ou la Corporation dés pilotes eut 2 donner de
tels conseils 3 ses membres. Ce n ’était pas la premiére fois qu’un gros navire
eut 2 se rendre a Chlcoutum, mais dans le cas précédent il s’agissait' d’un
petroher appartenant a l’Imperzal Oil Company. La compagnie et le capi-
taine, mis au courant des nsques les avaient acoeptes

“ (9) DIFFICULTES D’ACCOSTAGE DANS LE PORT DE QUEBEC

- »L’accostage;, dans .certains secteurs- du port de Québec, présente des
difficultés,  parfois assez graves pour rendre momentanément 1a manceuvre
impossible ou, tout au moins; trop dangereuse. :

<o
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-~ ..Chaque pilote-prenant sa décision en fonction de sa-compétence, il est
possible que I'un, plus habile, accepte d’accoster un navire, alors qu’un autre
décline de le faire. L’autorité de pilotage a toujours eu pour principe "de
respecter le droit des pilotes de juger eux-mémes. On reconnait que I’adresse
et les capacités des pilotes different et lautorité ne cherche pas A leur
apprendre. leur métier. Sans doute est-il possible qu’un pilote  prenne plus de
risques qu’un autre; certains pilotes n’accepteront d’accoster que dans des
conditions idéales, mais refuseront invariablement de le faire pendant le flot,
quel que soit le type de navire ou les autres circonstances; p. ex., s’il s’agit
des postes 25 ou 26. et que les vents soufflent de 1’ouest, neutralisant ainsi
Peffet de la marée et rendant la manceuvre moins dangereuse. Au contraire,
certains pilotes seront toujours préts a effectuer la manceuvre, sauf dans des
condmons exceptionnellement- contraires. :

Les armateurs ne comprennent pas pourquoi les pilotes de Quebec et
certains pilotes de-fleuve, de Montréal, semblent n’éprouver-aucune difficulté
a.effectuer I'accostage quel que soit I’état de la marée, flot ou jusant, alors
que certains pilotes de fleuve, de Montréal, refusent de le faire bien que les

navires concernés soient-accostés rapidement; par-un -pilote- de Quebec qu1
releve, dans ce but, le pilote de Montréal (fleuve). ,

Le pilote R. Barras déclara que les conditions d’accostage varient selon
le temps régnant, ’état de la-marée et le type de navire. En ce qui le concerné
(et il se place parmi les chanceux), il n’a jamais, au cours de sa longue
carriére, connu de conditions suffisamment défavorables pour 'empécher. de
manceuvrer-dans le port-de, Québec. .Une fois, en 1958 ou 1959 il remplaga
un pilote de Montréal pour accoster. un navire.

- Lex-pllote Langlois rappela qu’une fois, en 11957 ou 1958 un navire
arriva @ Québec, 1a nuit, ‘pour accoster -au poste n° 26. La marée descendait
et le pilote de -Montréal -décida ‘d’attendre -le flot pour accoster. Le pilote
Langlois étant I'un de ses- pilotes, -la- Compagme le convoqua. Il accosta le
navire sans difficulté -et,. méme, sans l'aide de.remorqueurs. Ce fut la seule
fois, au cours de sa carriére, qu ‘il ait eu 2 remplacer un pilote de Montréal,
~ pour cette manceuvre. I a]outa qu'il rentrait réguli¢rement dans I’estuaire de
la’riviere Saint-Charles, & tout état de la marée, mais que certaines conditions
rendent 1mposs1ble P’accostage, p. ex., un fort vent d’est rend difficile I’accos-
tage dans'la riviére Saint-Charles, et il est parfaitement possible qu'il en
résulte des avaries, méme avec des remorqueurs. Ces conditions trés défavora-
bles -peuvent étre dssez fréquentes, surtout en automne, mais autrement il
estime qu’il peut manceuvrer, en toute sécurité, n’importe quel type de navire. -

~Le pilote Gauthier, ‘de Montréal "(fleuve), déclara‘ que, par flot, il
n’accostait jamais aux hangars 25 et. 26, 'oriéntation des quais étant telle que
la- marée .y drosse un navire et les remorqueurs de'Québec ne.sont pas assez
puissants pour lutter. contre le :courant. Il:s’est toujours refusé -d’accoster un
navire, quelle que soit sa taille, 2 marée montante. Il accoste,toujours tribord
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a-quai, c.-3-d. le'nez dans le‘cotrant-de jusant, mais il'ignOrait'la ‘fagon de
procéder de ses collegues. Il ajouta qu'il n’entrait jamais dans le bassin
Saint-Charles avec un gros:navire—10, 000 tonnes et plus—a marée mon-
tante, car il estime que les courants cortraires rendent dangereux le passage
du brise-lames, mais il a fait I'accostage de plus petits navires dans les mémes
conditions, et bien qu’il n’ignordt pas qu’on en avait accosté de plus grands, il
ne le faisait-pas. 1l signala que pendant le flot les courants traversiers d’une
vitesse approximative de 5 nceuds se font sentir a4 entrée du bassin et
drossent le navire sur le brise-lames ot se trouvent les hangars 26, 25 et 27.
Les navires qui y accostent utilisent presque toujours des remorqueurs, mais
ceux-ci apporteraient peu d’aide contre un courant du travers & un navire
calant 27 ou 28 pi.

M. J. H. Colquhoun, président du Comité des armateurs 3 Québec, qui
groupe un grand nombre de compagnies telles que le Canadien Pacifique, la
Cunard, la Ramsey Greig et la Canadian Import, s’est heurté i cette difficulté
et s’en est plaint. I1 a constaté que les pilotes accostent les navires enm
provenance de Montréal, tribord 2 quai, 2 marée descendante, mais que s’ils
arrivent a marée montante ils mouillent la plupart du temps pour attendre le
jusant. Autant qu’il sache, les pilotes de Québec font de méme pour Paccos-
tage aux postes 25 et 26 et attendent une marée favorable pour accoster
tribord & quai. Il déclara que cette pratique s’est généralisée depuis ’abolition
du régime des pilotes spéciaux, en 1960. Les pilotes spéciaux de sa compa-
gnie y accostaient indifféremment de flot ou de jusant. Ainsi, en une occasion,
I'une de ses plus grosses unités, le m/v Ivernia, fut accostée au poste 26,
babord a quai, par I'un de ses pilotes spéciaux.

Il admit cependant que la situation matérielle avait changé depuis cette
époque et que la manceuvre y est devenue plus difficile. Les jetées 18 et 26
sont maintenant en ligne. Avant 1960, 1a jétée 18 débordait, dans le Saint-
Laurent, des jetées 26 et 25. On a prolongé la saillie pour y inclure la jetée
26, et I'on pense qu’éventuellement elle englobera aussi la jetée 25, les trois
jetées formant alors une seule digue. Avant qu’on ne transforme la jetée 26 les
pilotes avaient accoutumé d’accoster aussi bien par babord, bien que cette
manceuvre présentat plus de difficultés. Elle est maintenant presque impossi-
ble, mais on espere qu’un quai rectiligne la permettra de nouveau.

Les pilotes actuellement affectés aux paquebots de la Cunard sont de la
classe A, dont quelques-uns furent des pilotes spéciaux; mais eux-mémes,
bien que ne refusant pas d’accoster bibord, informeraient le capitaine de
l'intérét a accoster 1'autre bord. M. Colquhoun n’avait pas connaissance qu’un
capitaine de la Cunard et jamais refusé de tenir compte de 1’avis d’un pilote.
Lorsqu’il rappela aux pilotes que tout récemment encore on accostait babord
a quai aux postes 25 et 26, ils répliquérent que cette manceuvre était extréme-
ment dangereuse.-
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- Il.ajouta que.ce changement préoccupe beaucoup les ‘agents,-car-il en:
traine- un, retard supplementalre «d’environ-7 h pour attendre la marée favo-
rable dans le cas. d’un.navire.qui se presente au début-duy flot, et-pour des
navires: modernes ce retard colite cher. Cependant sa compagme n’avait
jamais évité Quebec pour ce motif. - : »

Occasionnellement, ces difficultés se -présentent lorsqu un pilote de Mont-
réal .doit eﬁectuer un accostage a I'intérieur du bassin Saint-Charles, mais -on
y pourvoit-en affectant un pilote de la circonscription de Québec.

M. William E. Brodie, directeur général a Québec de la Ramsey Gretg
Company, agents maritimes, corrobora les déclarations du témoin' précédent,
confirmant qu’il avait rencontré les mémes difficultés au regard des postes 26
et 25 postérieurement aux modifications apportées au quai. Ces retards ne le
préoccupaient guére, cependant, car avant d’établir un horaire de travail——p.
ex., la convocation des dockers, etc.—il tenait compte de I'état de la marée.
11 était .'apssi du méme avis en ce :qui- concernait 1’accostage-dans l'estuaire de
la riviere Saint-Charles. Certains pilotes de Montréal . (fleuve) . refusent d’y.
procéder s’ils sont obligés de passer le brise-lames & marée ‘montante, et il y
remédie en recourant aux services d’un pilote de Québec qui accoste le navire
sans délai. I1 n’en résulte aucune perte de temps, mais un droit supplémen-
taire de $30—soit un droit de mouvement et un droit de bateau-pilote 2 $10
par pilote (actuellement $40 depuis la majoration de 50% des droits de mou-
vements, en_1965). Sa compagnie n’a jamais subi de retards ou de difficultés
semblables au regard de l'estuajre de la riviere Saint-Charles & 1’époque ol
elle avait ses pilotes spéciaux qui accostaient tous quel que fat état de la
marée. : .
. Sa compagnie tente de prev01r le depart de ses béatiments apparelllant
de Montréal pour descendre le fleuve, de maniére a ce quw’ils arrivent a
Québec au bon état de la marée, méme au milieu de la nuit, ce qui signifie
que des navires doivent appareiller parfois plus tot que d’habitude.

Les pilotes de Montréal (fleuve) refusérent quelquefois d’accoster
d’autres postes. Lqrsque Pancien surveillant, M. Hamel, fit des enquétes a ce
sujet, les pilotes en cause Iinformérent -qu’ils n’avaient pas l'expérience
voulue .pour entrer en des lieux comme les cales séches Champlain ou Lorne
aux chantiers de Lauzon par suite de leur inexpérience, ils se ]ugement
incompétents. - .

.. .Les retards dans les .manceuvres- d’accostage peuvent résulter d’autres
facteurs tels que le manque -de communications’ radlophomques avec le
navire. Cette situation ne se présente plus depuis les progrés apportés -par le
réseau radiophonique du systéme de contr6le du trafic maritime. et les appa-
reils portatifs qu’emportent Jes- pilotes lorsque les batiments nont pas Péqui-
pement nécessaire. M. Colquhoun, se référa a'un cas particuliérement révéla:
teur de la procédure suivie dans la circonscription: Au printemps. de.1963, on
atter_ldalt le m/v. Letitia au.hangar, 25. On-avait convoqué 1les .dockers. en.se
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basant sur I’'E.T.A: Le navife etit du retard‘et modifia $on E.T.A. en-infor-
mant que, sur l'avis du pilote, -il mouillait, car il n’avait pu obtenir' par
radiophonie les informations voulues sur la sitwation exacte dans le port. M.
Colquhoun tenta. alors de communiquer avec le navire en vue de le faire
accoster des son arrivée, mais il n’y parvint pas, bien qu’il efit essayé par le
réseau Marconi toute la nuit. Pour des raisons qu’il ignore ses appels ne
parvinrent pas, alors que des renseignements obtenus ultérieurement indique-
rent que I'appareil du navire était en excellent état de marche. Ne recevant
pas d’instructions, le capitaine mouilla. Il en résulta une perte de temps et
d’argent, la paye de I’équipe de.dockers étant particulierement élevée du fait
que c’était un dimanche (quelque $800 pour les seuls dockers). Le navire
perdit 24 heures, soit environ $2,000, et si on yajoute la peite de recettes,
le total serait encore beaucoup plus élevé.

M. Colquhoun expliqua que l'une de leurs difficultés était d’étre en
mesure de prendre les dispositions pour le déchargement. Dans la convention
collective couvrant les conditions de travail des dockers, le préavis minimal
de louage d'une équipe est de deux heures pendant le jour et il doit étre
donné a 3 h de I'aprés-midi pour le travail aprés minuit. La demande de
travail pour le dimanche doit parvenir le samedi soir avant 7 h (c’était le cas
pour le Letitia).

L’ancien survelllant e capltame Allard déclara qu'au cours des dix
années qu’il passa au bureau de Quebec, il constata que les pilotes de
Montréal (fleuve) refusaient ‘d’accoster dans la riviere Saint-Charles et aux
postes 25 et 26, a marée montante. Il en discuta une fois avec la Corporation
des pilotes du Saint-Laurent central (pilotes de fleuve, de Montréal), en leur
rappelant que les pilotes de Québec accostaient les navires a tous les postes et
presque a toute heure du jour ou de la nuit. Cependant, les pilotes de
Montréal considéraient que ces manceuvres étaient dangereuses et qu’il ne
fallait courir aucun risque. Il s’était contenté d’ailleurs de discuter de cette
question avec le.comité des pilotes de Montréal, mais n’en avait pas informé
ses supérieurs, étant certain qu’ils étaient au courant de la situation. Il ajouta
que le Conseil des ports nationaux, dont il était le capitaine de port & Québec
au moment des audiences de la Commission, connaissait également la situa-
tion et en était mécontent, car éllé entrainait des rétards dans Poccupation de
ses postes. Le conseil en prenait néanmoins son parti, comme un trait parti-
culier au port de Québec, préférant s’en accommoder et sub1r le retard des

navires: plutét que des dommages aux quais.

11 signala que tous les pilotes reconnaissaient cependant que des condi-
tions extrémement défavorables telles que forte marée montante et vent
violent du nord-est retardaient 'accostage. D’autres facteurs interviennent, le
type du navire et de l’appa.rexl moteur, son tirant. d’eau, etc.

-Anr-cours des dix dermeres années on a attiré Tattention de I'autorité de
pllotage sur-le fait que ‘certains pilotes -brévetés pour la- section Trois-Rivié:
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res—Québec ont refusé -d’accostér les navires “dans: Pestuaire ‘de la- riviere
‘Saint-Charles durant le flot. On fit; & I'époque, une enquéte sur cette question
‘mais sans y donner suite et I'autorité de pilotage ne prit aucune. mesure.
«Nous n’avons jamais cherché 2 dire a un pilote ce qu’il peut faire ou non
un état donné de la marée.» On a déclaré qu’elle pouvait tenter de persuader
le pilote d’agir différemment, mais qu’elle le lalssalt toujours maitre de la
décision finale.

Quelques pilotes de la circonscription s’offrent, tous les ans, pour les
affectations aux accostages ou aux mouvements dans le port'de Québec, en
plus de leurs affectations normales de pilotage (Cf. p. 460): Lorsqu’un pilote
de Montréal refuse d’effectuer l’accostage- d’un navire on demande géné-
ralement a un pilote de la circonscription de Québec de :le faire dés que
possible, mais la difficulté est de le savoir & l'avance afin dé prendre
les dispositions nécessaires. Les agents se plaignaient, non de 1’ob1ig'ation de
recourir & un pilote de reléve, mais surtout de n’étre pas informés a I’avance
de Pacceptation ou du refus du pilote de Montréal de faire la manceuvre. Les
préposés au service des affectations de Québec doivent étre prévenus 2 temips
pour assurer la disponibilité d’un pilote pour ’accostage et prendre les dispo-
sitions pour qu’il embarque dés I'arrivée du navire, afin d’éviter tout retard.

M. Brodi¢ déclara que lorsqu’on est informé qu’un piiote refuse d’accos-
ter & Québec ou qu’il a l'intention de mouiller pour attendre le flot, on -
demande immédiatement un pilote local. Sa compagnie ne cherche pas 2
ergoter; -tout ce quelle veut, c’est d’avoir le navire a quai.

Cependant, méme avec un préavis, des pilotes ne sont pas toujours
disponibles pour I’accostage. M. Brodi¢ en fit I'expérience’ dans le cas du
m/v Caren Q arrivé 3 Québec le 27 juin 1963 en provenance de Montréal.
1l devait se présenter vers 8 h du matin pour occuper le poste 29 du bassin
Saint-Charles. Comme ce devait. étre au début du flot-et qu’il ignorait si le
pilote de Montréal (fleuve) consentirait & faire I’accostage du navire,
M. Brodie téléphona au bureau du pilotage et fit au préposé aux affectations
la demande’ habituelle d’un’ pilote pour la manceuvre. Plus tard, le préposé
rendit compte qu’aucun n'était’ disponible. Ce navire dut mouiller et 'on
désigna un. autre pilote pour 12 h 30 de I’aprés-midi, peu. aprés la renverse;
le navire accosta- 2 1h de P'aprés-midi. Dans ce- cas, il n’y-eut .aucuns
frais au regard des dockers, M. Brodie ayant eu le temps de les décommander.
Il n’a pas cherché & connaitre*la raison du‘ refus ‘d’accoster du pilote de
Montréal, -mais le fait que le batiment était a turbines peut avoir été le
facteur décisif. : : :

.- Lorsqu’on aﬁecte un pilote a. l’accostage on impose un: dr01t de mouve-
ment de $20 (actuellement $30:depuis.la:majoration de-50% sur les- mouve-
ments, en’ 1965), payable a-'autorité:de pilotage.de: Québec, plus les frais de
bateau-pilote pour deux pilotes, ou-d’un-seulement.si le pllote relevé Teste &
bord du navire. - : R R
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» ---T.orsqu’on -recourt aux 'services d’urt pilote: pour 'accostage, dans:I€ cas
d’un: navire descendant, chacun des deux siurveillants de circonscription fait
parvenir sa facture; celui de Montréal. pour le pilotage vers.l’aval et celui de
Québec pour l’accostage—dr01t de-mouvement. Ces factures ont été payées
par la compagnie en cause, mais il y eut parfois des plaintes. Les armateurs
se plaignent que ce droit de mouvement constitue, en fait, une majoration;
car le pilote de Montréal n’ayant pas conduit le navire a destination ne
devrait pas toucher les droits qui lui sont dus pour une affectation compléte,
et le droit de mouvement devrait en étre déduit. Le surveillant transmet au
surintendant reg10na1 toute plainte qu’il regoit a ce sujet.

Néanmoins I’ancien surveillant, M. Maheux, déclara qu’il arrivait parf01s
que des agents ne payent pas ces frais lorsque le refus du pilote se fondait sur
des motifs autres que des conditions défavorables. 11 expnma 1av1s qu’en
pareil cas le refus des agents était justifié. !

Pour résumer le point de vue des armateurs: la situation est. paradoxale
puisqu’il faut payer les pleins droits pour le pilote de fleuve parce qu’il
prétend que la manceuvre d’accostage est dangereuse, alors que le pilote de
Québec exige un droit d’accostage parce qu’il est d’avis qu’elle ne I'est pas.
On prétend que le pilote de Montréal doit toucher les pleins droits du fait
qu’il a été remercié par le capitaine, 'armateur ou I’agent et que, de plus on
P’a fait relever par un autre pilote.

C’est 14 un vieux différend entre les deux groupes de pilotes.

Les armateurs se plaignent simplement pour le principe, puisque les frais
sont beaucoup moins élevés que la perte financiére qu’ils subiraient autrement
et, ne voulant pas étre privés des services des pilotes de la circonscription de
Québec pour l'accostage, ils finissent” par payer les factures.

Lors des audiences de la Commission, les pilotes de Québec se plaigni-
rent de l'insuffisance des frais d’accostage (droit de mouvement), car ils ont
des frais de transport de leur domicile au bateau-pilote et doivent ensuite,
leur service terminé, rentrer chez eux, du quai ou ils débarquent; plus la
contribution de 10% a payer a la caisse de retraite. Ils pensent qu’on ne les
récompense pas-assez de leur peine et de leur temps. Depuis lors, est interve-
nue la majoration de 50% des droits-de mouvements (C.P. 19651172 du 23
juin 1965 et C.P. 1966-779- du 29 avril 1966 [piece 429]).

a) Stdtistiques du pilotage du port de Québec

Pour bien comprendre I'importance des problémes d’accostage a Québec
en fonction de l’ensemble du service de pilotage il importe de connaitre
Pincidence des cas litigieux. Malhetretisement, les pilotes qui soulevérent la
question n’ont apporté -aucun ‘chiffre ‘'a I'appui ‘de leur recommandation:
L’impression: qui se dégage de toute 1a:preuve. rege & ce sujet est que l'on a
présenté comme faits courants des- cas, exceptionnels; en.d’autres - termes, en:a
exagéré la difficulté. : P A
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- Antérieurement, les pilotes avaient fait une proposition'semblable qu’ils
transformérent’ plus tard en demande de droit d’accostage lorsque ayant
analysé leurs statistiques, ils trouvérent pécuniairement plus avantageux dé ne
pas avoir un groupe distinct de pilotes pour Paccostage. Les armateurs
indiquérent qu’il était assez rare que I'on en et besoin, et ils prétendirent que
Pemploi obligatoire d’un de ces pilotes se traduisait, & la longue, par une
augmentation considérable de leurs frais si leurs batiments continuaient de
faire escale a Québec et que cela ‘pourrait porter préjudice i ce port.

On ne peut déduire aucune information utile des statistiques de pilotage,
car on n'y fait aucune distinction entre les navires qui accosterent & Québec et
ceux qui n’étaient qu’en transit, ni des statistiques du port et de celles du
B.F.S. qui indiquent le nombre d’arrivées, méme si elles font la distinction
entre les long-courriers et les autres, car si I'on peut prendre pour acquis que
tous les long-courriers prennent des pilotes, 'hypothése contraire pour les
batiments cOtiers n’est pas vraie puisque si un grand nombre d’entre eux sont
de petits navires jouissant d’une exemption, les plus gros sont assujettis au
paiement des droits. De plus, il existe une trés grande divergence entre les
deux groupes de données. Pour I’année 1964, le nombre d’arrzvees est indi-
qué comme Suit:

Statistiques du B.F.S. (piéces 15 et 1483 respectivement):

Long—courriers.i........,.‘..'.........‘.................: .......... e .................................. 850
CabOtEUTS.......ooviieieeceeeceeer et ettt eaenens L. 1,378
ToUS DAHMENTS.........oooiiioiiiiiee et eereen 2,228
Batiments de 250 i €t PIUS.....oc.ocoiii i e e 1,847

Statistiques du C.P.N. (piéce 479):

Long-courriers o 993
Caboteurs .......... OSSOSO OOPO s 2,476
Total des arrivées dans le port de QUEDBEC. ................. oo 3,469
Arrz:vé‘es- Aavec ﬁilotes (piéce 1466p): ) .
Selon les ﬁchgs de PHOTABE......oov. ittt et e 1,068

-

Cependant les” statlsthues du’ Bureau fédéral (Cf tableau PpP- 158 et
159) indiquentque: depuis 1959 :la-tendance; d’ufie année.a l'autre, est au
nombre moins élevé de batiments plus gros. P. ex., au cours de la période de
neuf ans jusqu’en 1967, le nombre d’arrivées de batiments:de 250 tjn et plus
‘a:diminué 2 Québec-de 25:9%, mais-la‘jauge nette moyenne s’est -accrue de
36.8% 11 est trés. possible: que cette tendance aux: batiments. plus gros:puisse
bient6t modifier Ie type de nav1gat10n surle Saint-Laurent et-qu’un plus grand
nombre de long-couriers devront terminer-leur voyage:aller 2 Québec car'leur
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tirant d’eau leur interdira de monter plus loin en amont.:Bien que 'de toute
évidence ce changement .de -situation influera sur -le nombre d’arrivées: a
Québec, il n’en résultera pas nécessairement un' plus grand nombre de navires
puisque, comme .on I’a vu ailleurs (Cf. entrée én service des transporteurs de
vrac Cape-Breton Miner et Ontario Power, Titre 111, p. 292), un gros naviré
remplace généralement un certain nombre de petits navires, et il en résulte un
nombre moins élevé d’arrivées. Mais les facteurs déterminants sont trop
hypothétiques pour étre pris en considératjon

Le reste des témoignages est assez vague bien qu’on puisse voir que la
question est loin d’étre cruciale.

L’ancien surveillant des pllotes M. Hamel, declara qu’au cours de la
penode ou il fut en fonctions .il.était rare qu'un pxlote demandat a é&tre
remplacé pour une manceuvre. d’accostage 2 Quebec ainsi, en 1960, I’année
précédant sa retraite, il y eut 10 & 15 demandes.

Le batelier, M. André Vézina, déclara que chaque semaine on utilise son
bateau pour relever un pilote dans le port en vue d’une manceuvre d’accos-
tage, pour le motif de I’état-de 1a marée; le plus souvent pour des batiments
venant de I'amont. -

Afin d’apprécier la situation, la Commission analysa -(pi¢ce -1466p) les
formules de pilotage de 1964 relatives aux accostages, mouillages ou mouve-
ments dans le port de Québec, effectués par des pilotes des circonscriptions
de Québec ou de Montréal. Cette analyse et ses conclusions sont toujours
valables car la situation n’a pas sensiblement changé, mis a part le fait que
les statistiques du B.F.S. indiquent, depuis, une diminution de 12.8% du
nombre d’arrivées des bitiments de 250 tjn et plus. Le tableau des pages 348
et 349, tiré de la piéce mentionnée ci-dessus montre le nombre d’arrivées avec
des pilotes et la répartition par secteurs du port. On y voit que les pilotes
étaient de Québec ou de Montréal et que les trajets se terminérent, soit sans
interruption quant & Paccostage, c.-a-d. que le batiment fut accosté par son
‘pilote de fleuve dés son arrivée dans le port, ou aprés une période de mouil-
lage, ou d’attente, en étalant le courant; soit apres une interruption, un pllote
ayant été spécialement affecté a I'accostage.

A L’examen de ce tableau montre qu’en 1964 il y eut 1,068 arrivées (non
compns les navires en transit) dans le port de Québec qui ‘utilisérent les
services -des pilotes ‘des deux ‘circonscriptions, dont' 71.5% accostérent a
l'arrivée sans retard. 11.8% des autres bétiments ‘furent -accostés par leur
pilote de fleuve, aprés ou sans mouillage, mais avec quelque retard. Enfin,
16.7% e furent pas -accostés par leur pilote, mais par un second pilote, de
Québec. On verra plus tard que ce pourcentage est a peu prés le. méme pour
les deux groupes de pilotes- mais -que; chose: assez -surprenante, il est, 1égére:
‘ment meilleur pour les pilotes de' Montréal, en dépit du fait qu ’ils ont fa1t les
accostages dans .les. secteurs :les : plus-difficiles-du port. - .
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L’analyse montre aussi que la plupart des retards eurent pour cause des
circonstances mdependantes de Ia volonté des pilotes, telles que 1’1ndlspomb1-
lité de postes & quai ou de remorqueurs et auxquelles n’aurait pu remédier un
. - ~groupe: -spécialisé- de-pilotes: de~port:=—===: = o o ne
‘ Lorsqu’un retard est prévy ou ‘inévitable, le capitaine doit décider de la
‘ mellleure solution. Si I'on prévoit un délai peu important, il peut snmplement
" réduire la vitesse de route. ou. perdre. du. temps.-en -étalant le courant dans le

port, mais si 'on prévoit un long délai le capitaine ne peut quie mouiller hors
des Timites du port, soit, vers I’est, au large de Saint-Jean, le d’ Orléans; ou a
- la Martiniére; 'soit; vers-T’ouest; au-large~de" Saint- -Augustin ou de, Pointe-
Platon (il faut alors garder le pilote) ou encore au mouillage du port (le
capltame peut alors garder le pilote ou le libérer). Avec un déldi d’une durée
longue’ ou indéterminée, on libére habitueliement le pilote et dans cé cas on
emploie un piloté: pour l’accostage lorsque le poste prévu dev1ent libre, ou
~ que les circonstances qui_s’opposaient A_l'accostage changent. On. peut aussi';
libérer le pilote si I'on juge qu’un pilote de Québec, reposé et expenmente

pourrait, dans ces circonstances; faire accoster le navire sans délai} p. ex.,

par flot, avec ou sans vent de nord-est, surtout si le poste se trouve dans
. Testuaire 'de 1a riviere Saint-Charles "du au brise-lames. ‘Autrement le” délai
‘ maximal sera l'intervalle qui s’écoule jusqu’a la renverse de la marée.

‘ Méme dans des conditions idéales de temps il arrive qu'un pilote pru-
- dent veuille attendre avant d’accoster. Parfois; une différence de- quelques;
minutes suffit pour qu'une manceuvre difficile et dangereuse devienne siire et
facile; p. ex., l’accostage a un qua1 expose aux courants de marée, si I’on
attend Détale, etc. Méme une attente d’une demi-heure ou plus est alors
justifiée. ' ' | -

L’analyse montre encore qu'en 1964 on-employa 40 des pilotes de la
circonscription de Québec soit pour assurer la reléve pour des accostages, soit
encore pour proceder des accostages ou a des mouvements dans le port:
A6 QUEBEE: - mm e e e ‘

b) Analyse des services des pilotes de Québec '

" Dans 75 des 417 arrivées (]8%) e batiment ne fut pas accosté par le
pilote de fleuve. A une exception prés, on n’en indiquait pas la raison mais,
d’aprés les dosswrs, il s’agissait clairement, dans ' la plupart des cas, de
circonstances indépendantes de la volonte du pilote. En fait trois batiments
seulement furent accostés par un pllote spécialement affecté; dés leur arnvee
et trois’ autres -dans 'heure qui. suivit.. Dans 27 cas, il est évident que le
changement de pllote fut dii-a des cuconstances qui nlmpllqument pas'le
pllote pmsque les batiments restérent au moulllage de’ Québec beaucoup plus
longtemps que ce qu’ ‘exigeait Ta renverse- de la marée; .12 d’éntre eux attendi-
rent entre 10 et 20 heures et 14, plus de 20 heures, y compris 3 qui restérént
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plus de 2 jours. Ces 27 cas ne comprennent pas trois navires destinés a
s’amarrer dans le bassin et-qui restérent mouillés moins de 15 heures; c’est,
en effet, un bassin a flot qui n’est ouvert qua la pleme mer.

Cest-a-dire qu’a l’exceptlon possnble de 6 cas, si I’on’ eut recours aux
services d’un pilote spécialement affecté a I'accostage, ce ne fut pas-en vue de
diminuer' le retard' le capitaine jugéa probablement préférable de libérer le
attente imposée par Iimpossibilité d’accoster dés I'arrivée pour des motifs
indépendants de la volonté.du pilote, tels que.l’indisponibili.té de -postes ou
inaccessibilité du bassin (15 fois).

Dans 342 cas (82%), le navire fut accosté & Québec par le pllote de
fleuve de Québec, 4 la fin du trajet; dans 54 cas (12.9%) seulement le
navire subit quelque retard et, la plupart du temps, la cause en était attribua-
ble a des circonstances indépendantes de- la volonté du pilote.

L’analyse par secteurs du port de ces 54 cas et des 75 cas on il y eut
changement de pilote indique ce qui suit:

(i) Bassin Princesse-Louise. Comme on I'a vu précédemment, il est
impossible d’y pénétrer avant la pleine mer, et il s’ensuivra de longs
retards & moins que les navires ne se présentent 4 ce moment
précis. On ne peut entrer dans Iavant-bassin qu’a vitesse trés
réduite, d’une part, parce que I’entrée en est étroite et que, d’autre
part, il est- peu spacieux; un bétiment doit donc avoir peu de vitesse
tout en.restant manceuvrant. L’entrée, étant sur le- fleuve, reste
soumise directement au courant; on ne peut donc entrer dans
Pavant-bassin a vitesse réduite qu’a I’étale; un courant de marée de
quelques nceuds seulement, de flot ou de jusant, rend I'opération
dangereuse et la plupart du temps impossible. Dans ces conditions,
la disponibilité d’un groupe de pilotes affectés aux accostages n’a-
méliorerait pas la situation. Il faudrait encore attendre Iétat voulu
de la marée et il en résulterait toujours de longs délais en ce qui
concerne I'entrée dans le bassin a flot. C’est sans doute la raison
pour laquelle la plupart des navires A destination du bassin Prin-
cesse-Louise furent pris en charge par un second pilote aprés une
attente assez longue au mouillage. En 1964, 8% sculement des
navires qui s’amarrérent dans ce bassin avaient un pilote de Québec
a bord.

(i) Les pilotes de Québec n'ont accosté que trés rarement aux postes
d’amarrage du brise-lames (18, 18/26, 26 et 25): 28 arrivées
seulement, soit moins de 7% du total, contraste frappant avec les
opérations effectuées par les pilotes de Montréal. Dans 18 cas les
navires accostérent dés leur arrivée. Le pilote de fleuve n’attendit
qu’une fois, au mouillage, pour aller au poste 25 par jusant. Dans 9
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(iii)

“(iv)

(v)
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cas, il. y-eut changement ‘de. pilotes ‘mais,’ comme :on I'a vu, sans

“indication du motif: Il est cependant évident que, dans certains cas,

" les causes étaient autres que.la marée puisqu’un -navire resta au

mouillage plus de dix heures et un autre, plus d’une journée.

IIy a trés peu de trafic dans le secteur de-la Pointe-a- Carcy. En
1964, les’ pilotes de Québec n 'y condumrent que 7 navires (moins

-de 2% du trafic). Ce secteur est donc neghgeable pour lapprecm-

‘tion de la dlﬂiculte actuelle.

L’estuaire de la rividre ‘Saint-Charles et le termmal de I’Anse-au-
Foulon sont les zones ol se rendent la plupart des navires ayant
des pilotes de Québec a bord. En 1964, 24.4% allérent aux postes
de la riviere Saint-Charles et 42.5% au terminal de I’Anse-au-Fou-
lon. Comme on I'a vu ci-dessus, la difficulté majeure, en ce qui
concerne la riviere Saint-Charles, est d’entrer avec le courant tra-
versier provoqué par la-marée montante 3 proximité du brise-

‘lames. La difficulté s’accroit par vent de nord-est qui peut aussi

géner l’accostage aux quais du coté ouest. Cependant, en 1964, en
ce-qui concerne 60 arrivées sur 101, les conditions furent satisfai-
santes ou les difficultés surmontees par les pilotes puisque les
batiments accosterent dés leur arrivée. Dans 12 cas ‘le pilote de
fleuve fut retardé vavant de pouvoir accoster et la raison fut donnée

" pour 6 de ces cas:.1 fois, par la marée; 3 fois, par indisponibilité

-de remorquéurs; 1 fois, par indisponibilité de poste et 1 fois, par

- I'attente des ordres. Dans les 23 cas comportant un changement de

. pilote, on n’indique pas les raisons, mais il est évident que ce n’était

pas toujours du fait de la marée. Deux bétiments attendirent plus
de 2 jours et un autre, plus d’une j ]oumee Dans un cas, un batlment
se présenta pendant le jusant mais ne fit pas son accostage et, dans
un autre, le batiment attendit 4 h apres le début du ]usant avant de
‘gagner son poste d’amarrage Si''on avait noté les raisons exactes
du retard, on peut assumer qu’elles étaient les mémes que celles que
nous venons de mentionner. On peut en conclure que dans de trés
rares cas ’existence d’un groupe de pilotes lamaneurs eiit pu amé-
liorer quelque peu la situation puisque la plupart des retards échap-
paient au contrdle du pilote, aussi expérimenté et reposé fiit-il.

Des- 177 navires venant ‘de V'aval qui accostérent au terminal
de I’Anse-au-Foulon, avec ou sans changement de pilote, 36

’ (20%) furent rétardés pour ‘une raison quelconque Dans 17 cas,

on l'indique: 9 fois, le poste n’était pas libre; 2 fois, on dut
attendre la marée pour accoster tribord a la-demande du capltame
(vraisemblablement a cause -de l’arnmage de la cargaison-a déchar-
ger ou a charger); les autres raisons étaient ’avance sur le E.T.A.,
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Pattente des ordres de I’agent, des ennuis de machine, Pattente des
remorqueurs. Deux fois seulement, on indiquait I’état de la marée.
Dans certains cas, oil 'on n’indiquait aucun motif, la marée n’était
certainement pas en cause; p. €X., un navire attendit au moins 12 h
au mouillage. Dans treize cas, les retards étaient si importants que
le capitaine jugea bon de libérer le pilote de fleuve pour reprendre
plus tard un autre pilote pour ’accostage. Il est bon de noter que
ce secteur ne présente aucune difficulté du point de vue de ’heure
ou de la marée, mais qu’il y avait néanmoins un pourcentage élevé

de retards.
(vi) Comme on I'a vu plus haut, P'accostage au quai de la com-
 pagnie Irving est extrémement difficile, et il convient de noter
que les six -batiments conduits par des -pilotes de Québec n’accos-
térent ‘pas dés larrivée. Dans cinq cas les retards étaient si
importants qu'on libéra le pilote de fleuve et que I'accostage fut
effectué par un nouveau pilote lorsque les conditions furent favora-
bles. Les pilotes ont témoigné que si 'on avait procédé autrement
. .le navire efit été en danger. On peut donc douter que des pilotes
. spécialement chargés de I'accostage eussent agi d’une autre

. maniére. . Quoi -qu’il en soit, le trafic y est négligeable.

(vii) Les batiments qui accostent aux quais et aux cales séches de
Lauzon sont généralement en avaries et peuvent. n’étre pas aussi
manceuvrants que les autres. Ils doivent attendre la marée qui leur

. permette d’entrer en cale séche. Les retards sont donc occasionnés
par des circonstances échappant au contrdle des pilotes.

é) Analyse des services des pilotes de Montréal

On avait laissé entendre a la Commission que la difficulté majeure, a
Québec, venait du fait que les pilotes de Montréal retardaient trés souvent
leur arrivée pour attendre la marée favorisant ’accostage, et que les agents y
remédiaient en recourant aux services d’un pilote de Québec pour accoster le
navire dés son arrivée plutdt que de le faire mouiller pour attendre le
renversement de marée. Cependant 'analyse des fiches de. pilotage de 1964
montre une s1tuat10n enticrement différente et corrige 'impression donnée par
la preuve

(i) La plupart des navires auxquels on attrlbue les postes les; plus
difficiles sont manceuvrés par des pilotes de Montréal qui, en
1964, accostérent 131 bitiments aux postes du brise-lames (les
pilotes de Québec, 28) et 224 dans-I’estuaire de la riviére Saint-
Charles (contre 101 pour les pilotes de Québec). Les pilotes de
Montréal assurérent donc 73.3% du trafic. de ce ‘secteur et les
pilotes de Quebec, 267%. . - . N

1
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(ii) Malgré tout, les pilotes de Montréal accostérent plus souvent
_ des larrivée, dans l'estuaire de la riviére Saint-Charles et au
brise-lames, c.-a-d. 65.1% de leurs bitiments, contre 60.5% pour

les. pilotes de .Québec.

(iii) Les pilotes de Québec furent relevés a Plarrivée, aux fins d’ac-
costage, 75 fois et ceux de Montréal, 103 fois. Si I’on attache
une signification & ces statistiques, elles indiquent de meilleures
performances des pilotes de Montréal par comparaison au nombre
total d’accostages, puisque les pilotes de Québec furent relevés dans

la proportion.de 18% ; contre 15.8% pour les pilotes de Montréal.

(iv) H._semble-que le pilote effectuant I'accostage n’ait été que rare-
ment un pilote de reléve. L’accostage se fit sans délai pour 8
batiments seulement sur les 103 de (iii), .ci-dessus, et 3 autres
accosterent dans I'heuve suivant I’arrivée. Dans les 92 autres cas,
Paccostage semble avoir été retardé pour des raisons indépendantes
de la volonté du pilote (quelle que fiit sa circonscription), parce
que le capitaine, étant donné les circonstances, jugea préférable de
libérer le pilote plutét que de le garder.

Les raisons de la relcve ne sont indiquées-que dans 4 cas: panne de
radar, attente des remorqueurs, accumulation de glaces empéchant I’accos-
tage, attente de la basse mer pour entrer sans danger dans la cale séche
Lorne. L’analyse des documents montre cependant qu’il ne pouvait s’agir de
la marée dans 34 cas, puisque les batiments attendirent au mouillage plus de
10 heures. On trouvera ci-dessous la répartition des retards dans ces 103 cas
ol, pour une raison ou pour une autre, le capitaine décida delibérer le pilote

. de Montréal pour recourir aux services d’'un nouveau pilote pour ’accostage
(équivalent & un mouvement effectué par un pilote de Québec):

ACCOSEARE A PATTIVER..........ooeioeceeecteeee ettt ees e e e et ee e e 8
Accostage dans I'heure suivant Parrivée 3
Accostage entre 1 et 2 h suivant I'arrivée 3
Accostage entre 2 et 3 h de 12
Accostage entre 3et4 h do 7
Accostage entre 4 et 5h de 9
Accostage entre Set 6 h de 11
Accostage entre 6 et 7 h de 5
Accostage entre 7et 8 h de 5
Accostageentre 8 et 9 h de 3
Accostage entre 9 et 10 h de 4
Accostage entre 10 et 20 h de 15
Accostage entre 20 h et 2 j de 10
Accostage entre 2 jet 3 j de 5
Accostage entre 3 jet 4 j de 1
Accostage aprés 4 j et plus de 2
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Dans 71 cas seulement sur 548, le pilote de Montréal mouilla avant
d’accoster ou perdit du temps en étalant le courant. Dans la plupart des cas
on indique les raisons:

(i) Dans 19 cas, attendre les conditions favorables de marée, 4 fois
pour accoster aux postes du brise-lames et 12 fois, dans I’estuaire
de la riviere Saint-Charles. Le plus long retard fut de 4 h 25 mn et

. la moyenne des retards, de 2 h.

(ii) Dans 15 cas, aucun poste libre.

«(iii) Dans 7 cas, pas de remorqueurs disponibles immédiatement. Sauf
: en un cas particulier, la moyenne de ces retards fut inférieure a 1h.

(iv) Dans 4 cas, I'état des glaces empécha P'accostage et le batiment dut
attendre que les remorqueurs les aient dégagées.

(v) 11y eut aussi d’autres raisons; p. ex., dans 2 cas, le capitaine exigea
l'accostage tribord & quai et il fallut attendre le jusant; dans un
autre cas, le retard fut attribuable 4 une avarie de machine; dans
un autre, le batiment arriva avant ’heure prévue; dans un autre, ce
fut la brume; dans un autre le mauvais temps empécha I’entrée
dans I'avant-bassin.

Pour ce qui est des autres cas, aucun motif ne fut indiqué, mais il est
probable qu’il s’agissait d’'une des raisons mentionnées.

Il semble que I'on puisse en conclure que la création d’un service
obligatoire d’accostage n’aurait rien changé et qu’on aurait gagné peu de
temps tandis que les armateurs eussent payé des droits de pilotage supplé-
mentaires pour les mouvements dans 890 cas, alors qu’un changement de
pilote n’était ni nécessaire ni utile.

Si Pon avait constitué un groupe de pilotes chargés des accostages et des
mouvements dans le port de Québec, ils auraient, en 1964, assuré les services
suivants (piece 1466p): '

Accostage de bAtIMents MONUANLS. ...........c..co.ovieiereiienreeietreeeeerereseseeeseesseeseseresseseessreeon 417
Accostage de batiments desCendantS.............coceivviuiiveneeecreeer e ee oo - 651
Mouvements de QUAT & QUAI...........c.oooieuiiereceecee et s e ee e 123
Mouvements du quai 8u MOUIIIABE. ........ccoeurmrriviieriectece et eeeee e eeeree 22
Mouvements du MOUIllage AU QUAL.........ccoovevovrviriuiiitieceee e e ev e e 80
Mouvements d’un mouillage & UN AULTE. ..., 16

Avec une moyenne de $20 par mouvement, les pilotes de ce groupe
spécial - eussent gagné un total de $26,180 en 1964 (avec la majoration de
50% imposée en 1965, le montant se fit élevé a $39,270). Ce sont des
montants bruts dont il faut déduire la cotisation de 10% 32 la caisse de
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retraite, les contributions des pilotes a leurs différentes organisations, et les
frais de transport, fort élevés pour des pilotes de port du fait de la fréquence
de leurs affectations. En fixant 4 4 le nombre de pilotes spécialisés nécessaires
pour satisfaire la demande en évitant tout retard aux bétiments, les. recettes
brutes exigées, en 1964, pour porter le revenu brut de ce groupe au niveau de
celui des pilotes de fleuve, eussent été de $71,000, obligeant ainsi & relever la

moyenne des droits pour ce service 2 $55, non compns les frais d’utlhsatlon
de la vedette du pilote.

Les fiches de pilotage de 1964- indiquent 34 ¢as-d’un droit de mouve-
ment effectué par un pilote de Montréal dans le port de Québec. Bien que
rien dans la loi ni dans le réglement ne stipule actuellement que tous les
mouvements.dans le ‘port de Québec.soient effectués obligatoirement par des
pilotes de la circonscription de Québec, c’est la régle suivie. Ces-34 cas ne
constituent cependant pas des exceptions, mais sont dus a des circonstances
incontrélables. Au début ces affectations furent données pour un trajet, mais
des circonstances défavorables ou inévitables empécherent de le terminer. Les
détails concernant chaque entrée fournissent Pexplication: nécessaire. P. ex.,
dans la plupart des cas, le pilote avait embarqué pour ‘un trajet vers
I'amont mais certaines raisons telles qu'une avarie de machine ou, en hiver,
Pétat des glaces, I'empéchérent de continuer le’ voyage et I'obligérent & retour-
ner'a un poste d’amarrage a Québec. L’autorité de pilotage de Montréal
n’imposait alors qu’un droit de mouvement, conformément a son tarif, plutdt
qu’un droit de trajet partiel. Ce sont des cas imprévus qui n’auraient pas pu
étre confiés a des pilotes de Québec.

L’analyse, faite par la Commission, des sinistres maritimes, acmdents et
incidents survenus au cours de I'accostage, de I'appareillage, ou au mouillage,
révele un fait troublant: ils sont presque deux fois plus fréquents que ceux
qui survinrent au cours d’un voyage normal de navigation (Cf. p. 356 et
Appendice A). Cependant, dans 1’ensemble, ils ne sont ni trop fréquents ni
particuliérement graves. Il eiit pu étre révélateur de s’assurer, dans chaque
cas, de la cause, en vue de déterminer si elle était le manque d’habileté ou de
connaissance, ou des risques qui auraient pu étre évités par I'attente d’un
changement de marée. Les renseignements accessibles indiquent. que beau-
coup -d’autres facteurs y contribu¢rent, tels qu'une erreur d’un capitaine de
remorqueur ou une panne de machine. Mis & part ces cas, le nombre des
accidents impliquant la responsablhte du pilote ‘n’est pas assez €levé pour
indiquer une ‘situation générale” ‘que’ pourraxt redresser Ia constitution d’un
groupe de pilotes lamaneurs. ,

Au cours de la perlode de- 9 années, de 1956 1964, les pilotes de
Québec furent impliqués dans 88 sinistres maritimes, accidents ou incidents
survenus, en cours de nav1gat10n et dans 148 cas survenus au cours de
I'accostage ou au mouillage dans les divers havres et ports.de la circonscrip-
tion. Quant a ceux-ci, il s’agissait généralement d’accidents mineurs. Des 148
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cas, deux seulement peuvent €tre classés comme sinistres majeurs (un
échouement majeur, et des avaries graves—d’un cofit de plus de $50,000—a
un navire ayant heurté un quai); 121 cas constituaient des sinistres mineurs
(4 cas d’échouement mineur, 71 cas d’avaries légéres aux batiments heurtant
un quai, 24 cas d’abordage d’un ou de plusieurs autres batiments au cours de
I’accostage, 4 cas d’abordage d’un autre navire au mouillage, et 18 autres)..

En 1963, des 34 sinistres maritimes, accidents ou incidents signalés, 26
eurent lieu au cours de I'accostage, de 'appareillage ou du mouillage, dont 12
cas. de heurt d’'un quai, 3 de heurt d’'un autre bitiment au cours de
Paccostage et 3 de heurt d’un autre bitiment au mouillage. Les rapports:
de 1964 sont beaucoup plus satisfaisants. Bien que les pilotes de Québec aient
exécuté 834 accostages, mouillages ou mouvements dans le port de Québec, il
n’y eut que huit cas (12 pour toute la circonscription) au cours dé manceu-
vres d’accostage, d’appareillage ou de mouillage. Six cas concernaient le heurt
d’un quai, dont 5 résultérent en avaries mineures pour les navires en cause.

Quant aux pilotes de Montréal, au cours de ces 9 années, sur un total de
772 sinistres, accidents et incidents, 502 se produisirent au cours de I’accos-
tage ou au mouillage, dont 4 & Québec. Cette année-la, les pilotes de Mont-
réal effectuerent 685 accostages, mouillages.ou mouvements dans le port de
Québec.

Les navires subirent, le plus souvent, des avaries mineures, mais dans
certains cas, elles furent graves. Comme on peut le voir a la rubrique «Sinis-
tres maritimes» ci-dessous, les dommages aux installations furent, dans
Tensemble, généralement tres légers. Elle énumeére en détail les sinistres
maritimes, accidents et incidents survenus au cours de laccostage, de
Pappareillage ou du mouillage dans le port de Québec, en 1964, et impliquant
des pilotes des circonscriptions de Québec et de Montréal.

I. SINISTRES MAJEURS (avec ou sans perte de vie):
—N¢éant
II. SINISTRES MINEURS (sans perte de vie):
a) Echouements mineurs
—Néant
b) Avaries mineures au navire
(i) Heurt d’un quai:
1. 14 avril (pilote de Montréal)—W illowbranch, Anse-au-Foulon, avarie
non précisée. Cause: erreur du capitaine.
2. 29 avril (pilote de Québec)—Nipigon Bay, bassin Princesse Louise,
section 18, avarie au gouvernail. Cause: obstacle sous-marin.
3. 2 mai (pilote de Québec)—Palamedes, quai 26, une tble endom-
magée. Cause: erreur du pilote, manceuvre.
4. 3 juillet (pilote de Québec)-—Wabana, postes 1-2 du bassin, deux
toles de bordé endommagées. Cause: erreur de manceuvre du
remorqueur.
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5. 3 aoiit (pilote de Québec)—Baskerville, hangars 25-26, deux téles
et une cloison endommagées. Cause: erreur de: manecuvre.du re-
morqueur.

6. 19 aofit (pilote de Québec)—Rapallo, hangar 27, pavois endom-
magé. Cause: absence de défenses, manceuvre.

(ii) Collision avec un navire au cours de 'accostage ou de l'appareillage:
2 juillet (pilote de Montréal)—Imperial Halifax aborde le Saguenay
en entrant en cale séche, avarie non signalée. Cause: erreur du pilote,
manceuvre. ' )
(iii) Collision avec un navire au mouillage:
—Néant
(iv) Divers:

1..12 juillet (pilote de Montréal)—Sea Transport perd une ancre.
Cause: rupture de la chaine.

2. 3 novembre (pilote de Montréal)—le Clement heurte le pont du
bassin Princesse-Louise, avarie non signalée. Cause: défaillance
mécanique, mouvement erroné de la machine.

III. ACCIDENTS (sans- avarie au navire):
a) Dommages au quai
16 juillet (pilote de Montréal)—Elmbranch, - poutres du -hangar
endommagées. Cause: erreur du pilote, manceuvre.
b) Dommages aux bouées
—Néant
c¢) Divers
—Néant

IV. INCIDENTS (sans aucun dommage):
a) Heurt d'un quai
1. 21 aoiit (pilote de Québec)—Tanais, cale séche de Lauzon, dommage
non signalé. Cause: aucun remorqueur disponible; au cours de la
manceuvre, l'arriére porte sur le coin de I'entrée.
2. 21 décembre (pilote de Québec)—Hornero, hangars 18-26 a 25,
dommage non-signalé. Cause: état des glaces.

b) Collision avec un navire a quai
4 mai (pilote de Québec)—Mormacisle - aborde La Hacienda au
hangar 25, dommage non . signalé. Cause: vent et remorqueur,
manceuvre.

¢) Collision avec un navire au mouillage
—Néant

d) Heurt de bouées
—Néant

e) Divers ]
14 avril (pilote de Québec)—Phillip R. Clarke, au mouillage de
Québec, ancre engage un cible métallique et 'arrache. Cause: mouil-
lage par brume.

d) Recommandations regues

En vue de résoudre partiellement ce probléme et d’améliorer aussi les
conditions de travail des pilotes de Québec, la Fédération des pilotes, au nom
des seuls pilotes de Québec, recommanda la création d’un groupe de pilotes
lamaneurs en vue de relever les pilotes de fleuve pour I'accostage des bati-
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ments montants. Cette recommandation ne concerne pas les batiments appa-
reillant de-Québec pour aller vers l'aval, car le pilote de fleuve devrait, dans
ce cas, étre reposé et prét A remplir sa tache (Cf. p. 91).

~ Cette recomimandation né traite que trés partiellement du probléme car
il semble ressortir de la preuve que les pilotes de la circonscription de Québec
accostent presque toujours des I'arrivée de leurs navires sauf en cas d’impossi-
bilité, et, bien qu’émise par la Fédération des pilotes, elle ne traite pas du cas
des pilotes de Montréal qui arrivent 2 Québec, de Trois-Rivieres. Le pilote
Rousseau expliqua que le trajet étant plus court et les radiocommunications,
meilleures (elles se sont grandement améliorées depuis), les pilotes de Mont-
réal (fleuve) n’éprouvent pas le méme besoin d’étre relevés.

Les pilotes de Montréal ne réfutérent pas la recommandation ni n’en
firent une semblable, étant sans doute satisfaits de la situation actuelle.
L’autorité de pilotage signala cependant que lors de Penquéte faite sur les
manieres de procéder des pilotes de Montréal, ceux-ci recoururent au méme
argument que ceux de Québec, c.-a-d. qu'un pilote ayant terminé un trajet
long et fatigant ne se -sent pas -suffisamment reposé pour effectuer la difficile
manceuvre d’accostage de -batiments dans-des conditions défavorables.

La proposition n’est pas nouvelle. Ce fut I'une des questions discutées le

3 janvier 1961, lors de la réunion d’hiver des armateurs, agents, pilotes et

représentants de I'autorité de pilotage. Le procés-verbal de la réunion porte
(Appendice 61—Mémoire de la Fédération des armateurs* [picce 726]):

«5. Les pilotes recommandérent la création d’un cadre S$pécial de pilotes

" - lamaneurs chargés de tous les batiments accostant un quai du port de Québec ou

“en appareillant. Ils soutinrent quén affectant un ou plusieurs de leurs pilotes

a ces fonctions; -ces hommes, devenant plus habiles, emploieraient moins souvent

" des'remorqueurs et qu'il en résulterait, dans I'ensemble, une économie, nonobstant
Pimposition d’'un nouveau droit de lamanage pour ce service distinct.»

Un comité composé du pilote Rousseau, du capitaine Gendron et de
représentants du ministére des' Transports et des armateurs fut chargé
d’étudier la question.

Quelques jours plus tard, dans son allocution aux pilotes, & I’assemblée
annuelle, en janvier 1961 (pitce 683), le président de la Corporation des
pilotes rendit compte que le comité avait pressenti i ce sujet lautorité de
pilotage, suggéré la création d’un comité d’étude et que lautorité avait
approuvé. Dans son rapport annuel suivant, il déclara qu’aprés une étude
approfondie de la question par le comité il apparaissait que la proposition ne
serait pas financiérement avantageuse actuellement puisque sa réalisation
exigerait au moins 2 ou 3 pilotes et que les droits que leur rapporteraient
les accostages et les mouvements représenteraient un revenu inférieur au
revenu moyen des autres pilotes.

* Traduction.
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. -La.question fut de nouveau -soulevée, mais, .différemment, quelques
semaines plus tard A ’assemblée d’hiver suivante tenue a Montréal les 26 et
27 février. 1962, car c’était un des points du mémoire:distribué d’avance en
prévision de I’assemblée. Tous les pilotes demandaient alors la création pour
le port de Québec, d’un droit spécial d’accostage et d’appareillage, plutdt
qu’un groupe de pilotes lamaneurs. Les pilotes de Québec étaient disposés a
faire 'accostage 2 la fin d’un trajet, 4 condition qu'ils regussent une rémuné-
ration supplémentaire. Aucun accord n’intervint sur cetté proposition ni sur
aucun des points concernant le tarif et la rémunération des pilotes.

. Le. 6 mars 1962, la. Fédération des pilotes intervint’:et adressa au
Ministre et au'sous-ministre une lettre leur demandant- de prendre des déci-
sions sur toutes les questions pendantes, 'y compris cellé-1a.. o

" Le 14 mars, M. Cumyn, directeur des Réglements dé’la’ marine, répondit
4 1a Fédération (piece 761). Au regard de ‘cette question, il déclara que le
nouveau droit requis n’était pas justifié, car il entrainerait une majoration des
taux inacceptable étant. donné que les gains des ‘pilotes en 1961 _e‘Xcéd’ziient‘
dé beaucoup $14,5008. DT e T

Les pilotes ne renoncérent pas et ce fut un des points discutés au couré'
des négociations et des réurions' d’hiver de 1962. Néanmoins Torsque ‘ les
pilotes dé Québec déciderent de se miettre én gréve parce que les négociations’
avéc lautorité ayafit trait & leurs recommandations et demandes étaiént,
arrivées au point mort, ils prirent le parti de ne pas insister sur les demarides
moins importantes (dont célle-la) dans I'espoir d’éviter la gréve en limitant’
leurs demandes aux points les plus importants.- Par la suite, ils  déciderent
d’inclure la proposition initiale dans leur- mémoire & la Commission.

. - Les motifs invoqués .2 I'appui par les pilotes sont: améliorer leurs
conditions: de, travail, fournir un meilleur service de pilotage, accroitre- I'ef+:
ficacité et la sécurité. .

Lorsqu’un pilote de fleuve, venant des Escoumins, arrive a.Québec, il a*
piloté sur une distance de 123 milles, et §'il .vient de la riviere Saguenay,
quelque 160 milles. Outre la longueur du trajet, il peut avoir rencontré du
mauvais temps et effectué du pilotage de nuit si bien qu’il est fatigué juste au
moment ol il lui faut effectuer une délicate manceuvre .d’accostage exigeant de
lui une connaissance compléte et a jour des quais, des marées et des vents,
facteurs qui influent sur la manceuvre. On a signalé qu’un piloté n’hésiterait’
pas a accoster a la fin d’un bon et rapide trajet (de jour, p. ex.) et s’il n’était
pas fatigué mais qu’aprés un long trajet de nuit et arrivant trés tot le matin il
pouvait bien trouver difficiles les conditions du port ‘et recommander le

. mouillage qui’ lui- permet de se reposer en attendant des conditions plus
favorables. Cette solution entraine un retard de 6 a 8 h.

5En 1963, la moyenne des gains, aprés déduction de la cotisation de retraite, était de
$14,241.05, et le salaire net moyen, aprés déduction des dépenses de la Corporation des,
pilotes, $14,163.96 (Cf. p. 520). s

359



Circonscription de pilotage de Québec

Un pilote spécialisé dans le lamanage donnerait de meilleurs services,
épargnant ainsi aux armateurs des pertes de temps et les frais supplémen-
taires qu’entrainent des retards imprévisibles. Les pilotes firent observer que
le fait d’accoster 3 ou 4 navires par jour rend indubitablement plus habile que
de n’effectuer cette manceuvre qu’une fois par semaine, et qu’il en résulterait
une économie de temps et, probablement, de frais de remorqueurs puisqu’un
spécialiste frais et dispos manceuvrerait avec plus de confiance et moins de
risques d’accident. Du fait de sa grande expérience et de son adresse il aurait
moins souvent besoin de I'aide de remorqueurs.

Is invoquérent d’autres arguments qui perdent de leur valeur depuis
Pétablissement du systéme de contrdle du trafic maritime (Cf. p. 190). Le
pilote 4 bord demandait les remorqueurs alors que le navire était encore loin
de Québec; ignorant les conditions atmosphériques régnant dans le port, il
avait tendance, du point de vue de la sécurité, 3 en demander plus qu’il
n’était nécessaire. De plus, le pilote n’avait aucun moyen de connaitre les
conditions actuelles du trafic portuaire ni la situation au quai ot il devait
accoster. il disposait d’une aire de manceuvre suffisante il se pouvait qu’il
n’elit pas besoin de remorqueurs. Ils disaient quun pilote lamaneur au
courant de la situation locale ne demanderait que les remorqueurs strictement
nécessaires, au besoin, et pourrait effectuer Paccostage sans les retards subis
par un pilote qui doit faire face au dernier moment  des circonstances
imprévues. De plus, du point de vue de la sécurité, il vaudrait mieux que
cette manceuvre difficile fit exécutée par un pilote reposé.

Les pilotes ajoutérent que cette méthode avait fait ses preuves dans
d’autres grands ports du monde; ils se référérent i Iexpérience acquise au
cours de leurs visites de ports tels que Southampton, Rotterdam, Anvers,
Hambourg, Stockholm, New York et aux bassins de Londres et de Liverpool.
Dans tous ces ports le pilote de fleuve est relevé par un pilote lamaneur dés
que le navire arrive aux limites du port.

Un pilote de fleuve allant vers Pamont devrait étre relevé quelque peu en
aval de Québec. Son travail en serait allégé dans une certaine mesure, mais
les pilotes n’admettent pas qu’il faille réduire les droits gagnés par le pilote de
fleuve du montant des droits de lamanage. Par ailleurs, ceux-ci devaient étre
suffisamment €levés pour procurer au pilote lamaneur une rémunération
convenable. Ils mentionnérent qu’a New York les droits de lamanage sont
inclus dans les frais du remorqueur et que le capitaine de ce dernier est, en
fait, le pilote lamaneur.

On a recommandé que la reléve du pilote se fasse au coude de Lauzon,
a quelque distance en amont des chantiers maritimes, dans les parages de la
bouée 138B. Le pilote lamaneur pourrait embarquer d’un remorqueur, si 'on
en utilise un; sinon, d’un bateau-pilote dont la nécessité éléverait encore les
frais.
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.. M. Maheux déclara qu’au cours de ses fonctions de surveillant il était
entendu qu’on demanderait, pour I’accostage, un pilote, si le trajet des Escou-
mins vers 'amont avait été fatigant pour le pilote 4 bord, mais ce besoin était-
si rare qu’il ne valait pas la peine d’en parler. Ce cas-concernait les batiments
a destination du bassin ou des postes exigeant d’attendre 1’état favorable de la’
marée. Cela signifiait donc un mouillage ou une réduction de vitesse en vue
de se présenter au bon moment et d’éviter ainsi le mouillage ou le paiement
d’un droit de mouvement. M. Maheux discuta de la question avec les divers
intéressés et il avait été convenu qu’aprés 15 h de service le pilote pourrait-

demander a étre relevé pour l’accostage.

Le pilote Koenig ne pensait pas quun groupe ‘spécial de pilotes lama-
neurs & Québec s'imposait, mais il ajouta que si les armateurs étaient disposés-
a en faire les frais il n’y verrait pas d’objection. :

Le pilote Gauthier de Montréal (fleuve) n’était pas favorable a lidée
de pilotes lamaneurs & Québec car il pensait que la procédure actuelle donnait
satisfaction et qu’il ne voyait aucune raison de la modifier. Il n’avait jamais eu,
de difficultés avec un capitaine quand il lui avait conseillé d’attendre la marée
avant d’accoster a Québec, et au cours de ses 28 ans de pilote il n’avait
jamais regu de plaintes des agents & cet égard. Il signala qu’a Québec tous les,
quais sont paralléles au fleuve ou au bassin, alors que ceux de Montréal sont
perpendiculaires. En outre, Québec est soumis aux courants de marée tandis
qu’a Montréal les courants courent vers ’aval. Avant que la circonscription
de Montréal soit divisée a Trois-Riviéres, il pilotait durant tout le trajet
Québec—Montréal et accostait dés I'arrivée.

Les armateurs ne firent aucune objection a cette proposition a condition
qu’il 0’y elit pas de frais supplémentaires. Ils signalérent qu’au moment des
audiences de la Commission l'activité maritime du port de Québec était
passablement ralentie. C’est ainsi que la Cunard Line ne touchait plus
Québec pour y charger a cause des frais plus élevés, et ils pensaient que toute
majoration des tarifs de pilotage se traduirait par une aggravation de la
situation du port de Québec. .

On signala que I'économie dont, d’aprés les pilotes, bénéficieraient les
armateurs en employant des pilotes lamaneurs, ne jouerait pas pour tous les
accostages, mais seulement dans les cas ol le pilote de fleuve n’accosterait
pas le navire. Dans les autres cas les armateurs devraient payer un droit de
lamanage supplémentaire, sans compter les frais de bateau-pilote. M: Brodie
signala que, chaque semaine, 6 ou 7 navires de sa compagnie faisaient escale
a Québec, soit environ 300 trajets par an. L’emploi de pilotes lamaneurs dans
le port de Québec, a $20 par trajet ($30 depuis 1965) entrainerait pour sa
compagnie une dépense supplémentaire de $6,000 par an ($9,000 en 1965),
sans compter les frais additionnels de bateau-pilote, et, bien qu’il fiit possible.
dans certains cas, de réaliser quelques économies, on ne pouvalt en faire une
régle générale.
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M. Colquhoun n’était pas favorable i la proposition, car si les pilotes
avaient réussi 4 accoster les navires au cours des années précédentes, il ne-
comprenait pas pourquoi ils ne pourraient pas continuer 3 assurer ce service
avec des aides de navigation modernes, des navires plus rapides et des
installations améliorées.

Le Comité des armateurs était d’avis que le régime des pilotes spéciaux
offrait plus d’avantages que le régime actuel; il pensait que cela provenait
surtout du fait que les pilotes spéciaux se familiarisaient avec les navires de la
compagnie pour laquelle ils travaillaient.

Le capitaine Norman E. Rees-Potter, surintendant maritime pour le
Canada de la Cunard Steamship Company, déclara que celle-ci serait favora-
ble a l'idée de pilotes lamaneurs dans le port de Québec, aussi bien pour les
navires montants ou descendants, mais 3 deux’conditions: pas de frais sup-
plémentaires pour les armateurs et amélioration du service aux navires.
L’essentiel, selon lui, était d’éviter les retards, en d’autres termes, qu’un pilote
fat capable-d’accoster le batiment indépendamment. de I’état de la marée, de
jour ou de nuit, avec des conditions atmosphériques normales, sans aucun
délai coliteux- au mouillage pour attendre des conditions favorables. Les
pilotes lamaneurs devraient donc étre spécialement entrainés pour ce genre de
travail et le seul facteur déterminant leurs affectations ne devrait pas étre leur
rang sur le tour de rdle. Il ne voyait cependant aucune objection a ce que les
pilotes spécialisés fussent choisis sur le tour de réle des pilotes et fissent du
pilotage de fleuve lorsqu’ils ne seraient pas -affectés aux -accostages.

Quant aux frais, le capitaine Rees-Potter était d’avis que les droits de
pilotage, incluant le pilotage de fleuve et 1’accostage, si 'on employait un
second pilote, ne devraient pas &tre plus élevés, mais équitablement répartis
entre les deux pilotes. Il ne s’opposait pas au paiement de frais supplémentai-
res pour le bateau-pilote, car ceux-ci sont minimes.

Il estimait que les pilotes lamaneurs devraient effectuer I'accostage de
tous les batiments 2 Québec, en provenance de I’aval ou de ’amont, le but
primordial étant d’éviter les retards colteux. Du point de vue de la sécurité il
pensait qu’il était raisonnable de relever les pilotes de fleuve de Québec venant
des Escoumins, apres un trajet ayant duré plus de 7 a 10 h, mais que pour les
pilotes descendant de Trois-Riviéres, il n’était pas question de sécurité (sauf
dans des cas exceptionnels), et que cette proposition ne les concernait que
pour la raison qu'ils étaient précisément ceux qui retardent le plus souvent les
navires & destination de Québec.

(10) REVOLTES CONTRE L’AUTORITE DE PILOTAGE

De 1960 a 1963 inclusivement les rapports entre les pilotes et I’autorité
de pilotage se détériorérent au point qu’a 'automne 1960 la gréve ne fut
évitée que par un compromis de la derniére minute, mais en avril 1962 les
pilotes firent la gréve pendant neuf jours.
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Ce n’était d’ailleurs pas la premiére fois. Les pilotes spéciaux s *étaient,
une fois, mis'en gréve-pour protestér contre la proposition de leurs employeurs
de réduire de $12 4 $9 leur rémunération officieuse. Au lieu d’assurer le ser-
vice spécial, ces pllotes se conformérent au-tour de rdle: La-gréve fut de courte
durée, les armateurs ayant renoncé 3 leur proposition (Cf. p. 266). Il y eut
aussi une gréve vers 1930, 2 la suite du refus des armateurs d’employer, a
titre officieux, un second pilote en hiver et de le rétribuer personnellement.
Cette greve, survenue 2 la fin de la saison, dura 2 j et prit fin lorsque les

armateurs acceptérent de réemployer le second pilote et de lui payer la’
rémunération officieuse (Cf. p. 462).

(11) MENACE DE GREVE EN 1960

L’année 1960 fut marquée, pour les pilotes de Québec, par de nombreu-
ses difficultés. D’abord, par P’élection d’un nouveau groupe d’administrateurs-
décidés a abolir le régime des pilotes spéciaux et & améliorer les conditions de
travail des pilotes. Ensuite, lorsqu’on inaugura la Voie maritime, les pilotes
de Québec se rendirent compte qu’ils n'étaient plus aussi indépendants qu’a-
vant ni aussi étrangers aux problémes des autres circonscriptions du
Saint-Laurent, et ils commencérent 4 comprendre que de nombreux proble-
mes relatifs a l’orgamsatlon du pilotage étaient communs 2 toutes les
cxrconscnptlons '

Ce changement du conséil d’administration etalt l’aboutlssement d’une
sorte de révolte des pilotes du tour de rdle contre les pilotes spéciaux qui,
]usque-lé avaient détenu le pouvoir. Le nouveau groupe fut élu aprés une’
campagne bien organisée (aucun des anciens administrateurs ne fut réélu [Cf.’
Pp. 286 et suiv.])-et se mit immédiatement & I'ceuvre pour réaliser les réformes
proposées. Dans certains cas ils furent approuvés par l'autorité de pilotage,"
mais non par les armateurs; dans d’autres ils se heurtaient & une vive opposi--
tion de la part des deux groupes. Le transfert de la station de pilotes de Pointe--
au-Pére aux Escoumins, inspiré par le ministére des Transports, désapprouvé
par I'ancien conseil.d’administration mais approuvé par le nouveau, se fit sans
retard; il en fut dé méme pour P'abolition du régime des pilotes du service
spécial réclamée depuis des années par les pilotes du tour de role (CE.
p. 265). 1l y eut tout de méme désaccord sur la compensatlon de la perte de
la rémunération officieuse payée ‘aux pilotes specmux

Le climat devint encore plus mauvais (a) par la tentative de la
Dominion Marine. Association d’obtenir des exemptions pour les navires des
Grands lacs sur tout le cours ‘du Saint-Laurent (b) par la difficulté non
résolue relative au droit des pilotes américains de piloter dans les eaux
canadiennes aprés l'ouverture de la Voie maritime (c) par la demande faite
le 22 mars 1960 au Ministre par la Fédération, en vue d’instituer une
commission d’eniquéte chargée d’examiner et de réviser les conditions d’em-
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ploi et de rémunération des pilotes du bas Saint-Laurent et de la Voie
maritime (d) par I’édition, en mai 1960, d’une brochure de 1a Fédération des
armateurs (Mémoire -de la Fédération des armateurs [piéce 726, appendice
49]) et la campagne de presse.qui s’ensuivit. contre laquelle les pilotes se
crurent obligés de se défendre.

En outre, a cette époque, alors qu'on étudiait une demande des pilotes
pour une augmentation d’effectif de 75 a 77, l'autorité de pilotage suggéra
une nouvelle formule pour fixer définitivement l'effectif & 75 et régler le
volume de travail par des exemptions (Cf. pp. 241 a 243). Les pilotes s’y
opposérent. En outre les armateurs accentuérent aussi leur pression pour qu’il
leur fiit permis de participer a I’examen des pilotes, et il restait a résoudre la
question de légaliser les pratiques suivies au regard des affectations d’hiver.

Les pilotes des autres circonscriptions éprouvaient des difficultés, et la
Fédération des pilotes du Saint-Laurent coordonnait ’action des différents
groupes afin d’en accroitre I'efficacité.

Du point de vue des pilotes de Québec, le litige majeur était le ‘défaut de
Pautorité de tenir sa promesse de les compenser de la perte, estimée a
$65,000, que leur avait infligée l'abolition du régime des pilotes spéciaux.:
Lors de son abolition dans la circonscription de Montréal, la saison précé-
dente, on avait compensé approximativement les bonis officieux, payés
jusque-1a aux pilotes spéciaux par les armateurs, par des réajustements du
tarif. Il avait été tenu pour acquis par les représentants de lautorité de.
pilotage qui avaient discuté avec le Comité des .pilotes de Québec .que leur
circonscription serait traitée sur le méme pied. En fait, 'autorité avait assuré
aux pilotes qu’ils ne perdraient rien au changement et qu’un réajustement du
tarif compenserait leur perte.

La compensation de $65,000 fut primitivement offerte aux pilotes par le
sous-ministre lui-méme dans une lettre du 25 janvier 1960 (piéce 688).
Celle-ci traitait d’abord du transfert proposé de la station de pilotage, et le
sous-ministre ajoutait les remarques suivantes sur le régime des pilotes
spéciaux:

<En méme temps, j'aimerais connaitre I'opinion de votre comité sur 1’'oppor-
tunité de continuer la pratique actuelle de permettre 4 des compagnies de lignes
régulieres de n’employer que des pilotes de leur choix. L’habitude d’affecter des
pilotes dits spéciaux a certains navires a été jugée inopportune dans la circonscrip-
tion de Montréal ou on l'a abolie en faveur d’'un régime de classes, le pilotage
des plus gros bitiments étant réservé aux pilotes de la classe supérieure. En
méme temps, on a réajusté le tarif fixé dans le réglement, en vue de compenser
la perte du revenu regu a titre privé par les pilotes spéciaux.

Ce nouveau régime a donné satisfaction et I'autorité de pilotage envisagerait
volontiers de I’étendre A votre circonscription.»

Fort de cette promesse, le Conseil d’administration éprouva peu de
difficulté a obtenir le consentement de la plupart des pilotes et le 12 février le
conseiller juridique des pilotes transmit au sous-ministre ’accord du Comité
des pilotes & la substitution d’un régime de classes & celui des pilotes spé-
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ciaux, et-signalait qu’au. cours des quelques semaines précédentes les repré-

sentants du ministére et ceux de ’Association des pilotes avaient mis au point

les détails et qu'il semblait qu'un accord fit intervenu sur- la plupart des
aspects du nouveau régime de classes. Il ajoutait:

«Cet accord du Comité des pilotes sur le régime de classes proposé est donné

sous réserve de l'application de la proposition des foné¢tionnaires du ministére

en vue d'un réajustement du tarif fixé dans le réglement; en vue de compenser

la perte du revenu touché, a titre particulier, par les pilotes spéciaux» (piece 688,
Annexe au bulletin du 30 avril 1960).

Le ministére alla méme jusqu'a envoyer le capitaine D. R. Jones
discuter avec les pilotes les modifications de tarif nécessaires. Au cours de
cette réunion, tenue le 19 février, ils en vinrent 4 une entente a quelque
$3,000 pres et le 22 février 1960 les pilotes écrivirent au capitaine Jones
pour lui confirmer leurs conclusions.

A leur grand étonnement, les pilotes regurent une lettre du sous-minis-
tre, datée du 25 mars, les informant que 'autorité n’avait aucunement linten-
tion de leur accorder les $65,000 promis parce que (a) les gains des pilotes
de la circonscription de Québec s’étaient accrus substantiellement en.1959 et
que l'on pensait que cette augmentation se poursuivrait en 1960 (b) Ia
réduction de la longueur des trajets, par suite du transfert de la station de
pilotage, entrainerait-une’ diminution du volume de travail et (c) les gains
des pilotes de la circonscription de Québec étant jugés sensiblement plus
élevés que ceux des autres circonscriptions du Saint-Laurent, 1’augmentation
envisagée accentuerait donc cet écart, déja considérable. Tout ce que I'autorité
pouvait accorder €tait une prime spéciale pour les pilotes de la classe A, qui
donnerait approximativement un revenu annuel de $15,000.

En dépit du fait que.cette décision constituait une volte-face au regard
de lattitude antérieure et de ’entente mutuelle intervenue avec les pilotes,
Iautorité de pilotage rendit sa décision unilatérale applicable immédiatement,
sans respecter les conditions convenues. Le 30 mars 1960 un télégramme du
directeur des Réglements de la marine, M. Cumyn, informa les pilotes que
lautorité avait décidé d’abolir le régime des pilotes spéciaux et d’instaurer
immédiatement le régime de classes, avec une majoration de $25 pour les
navires de la catégoric A, soit ceux de plus de 10,000 tjn.

" Le 4 avril, le Comité des pilotes, accompagné de son conseiller juridi-
que, se rendit & Ottawa et rencontra le ministre des Transports, le sous-minis-
tre, M. Cumyn et le capitaine Slocombe en vue de protester et de tenter

~d’obtenir que Plautorité tint parole.

Le 6 avril, les pilotes écrivirent au Ministre, en signalant que:

a) le refus d’une hausse du tarif se traduirait pour chaque pilote par
une perte moyenne de $1,000, et, dans certains cas, de $2,500;

-b) environ la moitié des pilotes seraient touchés pulsqu lils étaient des
pilotes spéciaux;
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¢)ils avaient coopéré avec ’autorité pour abolir le vieux régime, mais
déploraient le fait que ce fat a leurs dépens et, contrairement aux
promesses faites,

Le 12 avril le Ministre répondit en se référant 2 leur réunion du 4 avril.
Au sujet de indemnité, il. signalait que la. création d’une catégorie A de
navires obligerait.les compagnies dont certains navires appartenaient 3 cette
catégorie et qui, jusqu'ici, n’avaient payé aucun boni parce quelles n’em-
ployaient pas de pilotes spéciaux, a acquitter la majoration prévue pour cette
catégorie. Il ajoutait que I’écart entre leurs gains et ceux des pilotes des
circonscriptions de Montréal et de Kingston interdisait de donner suite 3 leur
demande d’augmentation; et il arguait que ce qu’on avait fait & Montréal ne
constituait pas un précédent, car, a cette époque, un relévement du tarif était
justifié pour Montréal, mais non pour- Québec. ' o
.-: En fait, la situation était quelque peu différente de celle qu’invoquait le
Ministre. Les pilotes recherchaient moins une augmentation qu'un réaligne-
ment du tarif en vue de-rendre officiels les revenus touchés par les ‘pilotes
spéciaux a titre officieux. L autorité de pilotage savait pertinemment que trés
peu de compagnies'de navigation seraient-touchées par-la classification de la
catégorie A car,- comme le signala M. Cumyn 3 la réunion.du Comité
consultatif du 21 octobre 1959, un trés large groupe de navires bénéficiaient
du privilége d’employer des pilotes spéciaux. En vertu du nouveau régime, les
compagnies ne’ paieraient la majoration que pour leurs plus importantes
unités, tandis qu’antérieurement tous leurs navires, quelle qu'en fiit la dimen-
sion, étaient conduits par leurs pilotes spéciaux auxquels on payait toujours le
boni spécial. En fait, les nouveaux frais se traduisaient pour les armateurs par
une économie annuelle approximative de $50,000.

Tous les pilotes furent tenus au courant de 1’évolution de la situation par
des bulletins publiés par leur Corporation. Celui du 26 avril 1960 les infor-
mait que le Ministre avait rejeté leur demande, sans tenir compte de la
promesse de son sous-ministre et qu’il en résulterait une perte moyenne de
$1,000 pour chaque pilote. Ils furent aussi informés que le Conseil d’adminis-
tration jugeait cette décision inacceptable et qu’il entendait poursuivre des
négociations et convoquer, au besoin, une assemblée générale des membres
de la corporation.

L’autorité de pilotage avait changé d’attitude au moment ol I'on avait
sollicité I'agrément de la Fédération des armateurs. Celle-ci s'était énergique-
ment opposée a toute augmentation, prétendant que la perte subie par les
pilotes spéciaux serait compensée:

‘a) en partie par la majorationimposée aux navires de la catégorie A;

b) par l'augmentation de la jauge maximale servant de base au calcul
des droits; T
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¢) par l'accroissement prévu de la jauge des bitiments;

d) .par la réduction du volume de travail resultant du transfert de la
. station de pilotage.’ :

On notera cependant que l'augmentation du plafond de la jauge de

7,500 & 15,000 tx ne fit pas I'objet d’'un accord avant le 13 octobre 1960, qui

n'entra en vigueur que le 1° janvier 1961, aprés de longues négociations.

C’est a ce moment que la Fédération des armateurs publia sa brochure.
C’était le premier exposé de ce genre qu’elle edit jamais publié sur les pilotes
du Saint-Laurent (pi¢ce 726, Vol II, appendlce 49). Cé document (large-
ment diffusé, notamment aux capitaines, députés et journalistes) cherchait a
prouver- que les pilotes étaient grassement rémunérés de leur travail. Il
adressait aussi de sévéres critiques 2 I’autorité de pllotage qui aurait failli 2 sa
tiche et prétendait que I'autorité réelle était entre les mains des pilotes
eux-mémes. Les pilotes de Québec crurent que cette brochure avait pour but
de soulever contre eux un mouvement d’opinion. Ils décidérent donc de
réagir. Leur Conseil d’administration fit parvenir un exemplaire de la bro-
chure 2 tous les pilotes-et, par I'entremise de la Fédération, concerta ses
efforts avec ceux des pilotes des autres circonscriptions.

Le 2 juin 1960 le gouverneur en Conseil ratifia les modifications au
réglement nécessaires pour abolir le régime des. pilotes spéciaux, le: remplacer
par le régime de classes, et créer une majoratlonvde $25 pour les navires de la
catégorie A.

Apres cette date, la Federatlon des pﬂotes mena les negomatlons Le 7
juin 1960 elle présenta un mémoire au Ministre (piéce 754) couvrant 5
problémes, dont 3 concernaient la circonscription de Québec: '

a) le travail des pilotes étrangers dans les eaux canadiennes;

b) la representatlon des armateurs au sein des jurys d’examen;

¢) le manquement de I'autorité 4 compenser la perte pécuniaire. des
pilotes de Québec résultant de la substitution du reglme de classes
au régime des pilotes spéciaux;

~d) Tlinsuffisance des droits de pilotage dans le port de Montréal;

e) linefficacité de l’autorité, c.-a-d. les retards apportés a la percep-
tion des droits et a la solution des problemes.

‘La premiére question avait trait au service assuré par des pilotes améri-
cains entre Montréal et Saint-Régis et n’intéressait pas directement les pilotes
de Québec. '

Bien que la question de la représentation des armateurs au sein des jurys
d’examen fiit commune aux trois circonscriptions, elle intéressait plus particu-
licrement, 2 cette époque, celle de Québec car les pilotes préparaient alors le
projet ‘d’un nouveau réglement relatif au recrutement et a la formation des
aspirants pilotes. En fait, comme on I'a vu (Cf. pp. 261 et suiv.), le régime
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d’apprentissage fut considérablement remanié par une modification entree en
vigueur le 23 mars 1961. Dans leur mémoire les pilotes s’opposaient 3 la
présence au jury d’'un représentant des armateurs, pour les motifs suivants:

1° une telle représentation n’avait jamais existé dans le passé, le
régime actuel avait donné satisfaction et les pilotes avaient mani-
festé un sens élevé de la responsabilité professionnelle;

2° I'examen, trés spécialisé et trés technique, a pour but majeur de
prouver la connaissance des lieux et seuls les pilotes ont compé-
tence pour la discuter; _

3° aux termes du nouveau régime proposé, le jury d’examen examine-
rait les candidats et les aspirants pilotes a cinq reprises, aux diffé-
rents stades de leur formation, si bien que les armateurs seraient
incapables de juger de la qualité de leur formation professionnelle
ou de leur compétence technique;

4° les armateurs ne sont pas représentés au sein des jurys d’examen
nommés par le ministére des Transports en vue d’examiner les
capitaines et autres officiers de la marine marchande;

5° le seul fait que les armateurs paient les services du pilote ne leur
donne pas plus de droit de contrdle que lorsqu’ils paient les servi-
ces d’autres professionnels;

6° lintérét public est protégé par la présence, dans le jury, de repré-
sentants du ministére des Transports.

Quant a la troisiéme question le mémoire résumait la situation exposée
plus haut, et la quatritme n’intéressait que la seule circonscription de
Montréal..

En ce qui regarde les retards apportés & la perception des droits de
pilotage (e), les pilotes signalaient qu’a la fin d’avril 1960 les arriérés
atteignaient plus de $30,000. Cette question était fort préjudiciable aux
pilotes qui se trouvaient privés pendant longtemps de leurs gains et, qui pis
est, ces retards rendaient la perception assez aléatoire. Ainsi, une compagnie
devant $11,500 fit faillite. Les pilotes tenaient le ministére responsable de
cette perte pour n’avoir pas tenu compte, en temps voulu, des prescriptions de
la Loi sur la marine marchande du Canada.

Vu l'inaction a peu pres totale de Pautorité en vue de résoudre les
problemes esquissés dans le mémoire, la publicité faite & sa brochure par Ia
Fédération des armateurs—et fondée, selon les pilotes sur des statistiques
inexactes—Ia Fédération des pilotes décida non seulement de recourir a la
presse pour éclairer le public, mais de solliciter 'appui de différents députés.

Au mois d’aoit le conseiller juridique de la Fédération rencontra des
fonctionnaires du ministére pour discuter les problémes soulevés dans le
mémoire.
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En l'absence de tout progres, le président de la Fédération adressa le 2
septembre 1960 une lettre de protestation au Ministre, résumant 1’état de la
question et signalant que tous leurs efforts avaient été vains; qu'en consé-
quence, «dans 1'espoir de susciter une action, la Fédération des pilotes du
Saint-Laurent avait rencontré un certain nombre -de députés et leur avait
.remis un mémoire sur les questions mentionnées ci-dessus», dont une copie
:était annexée. La lettre concluait sur cette menace (piéce 756):

«Aucune des demandes précédentes ne semblant avoir regu auprés de votre
ministére une attention satisfaisante, la Fédération estime de son devoir de
convoquer, sous peu, une assemblée générale de ses membres en vue de leur faire

un rapport complet sur la situation actuelle et d'envisager les nouvelles mesures
a prendre a cet égard...»

La veille, soit le 1°T septembre, le conseiller juridique de la Fédération
avait été, seul, voir le capitaine Matheson, de la Fédération des armateurs, et
lui avait remis copie du mémoire adressé aux députés par la Fédération des
pilotes (picce 754).

Le 9 septembre, le Ministre répondit et examinait les différents
problémes: '

a) Au regard de la représentation des armateurs

.Nous estimons cependant qu’étant donné I'intérét financier
considérable qu’ont les armateurs dans le fonctionnement siir des ser-
vices de pilotage, il n’est que juste de leur accorder une forme quel-
conque de représentation au sein des jurys d’examens.

.il y aurait aussi lieu de tenir compte de l'industrie maritime
qui est a l'origine du pilotage. A condition que les pilotes membres
conservent la majorité, il semblerait que les intéréts des pilotes fussent
convenablement protégés...»

b) En ce qui concerne la compensation aux pilotes de Québec il répéta
ce qu'il avait dit au pilote Rousseau dans sa lettre du 25 mars
1960, que le revenu dans la circonscription de Québec étant alors
sensiblement plus élevé que dans les autres circonscriptions du
Saint-Laurent il serait difficile de justifier une modification au régle-
ment insérant une augmentation de $65,000; qu’en fait, puisque
depuis le revenu des pilotes de Québec s’était accru substantielle-
ment, ils devraient se contenter du revenu supplémentaire de
$15,000 accordé en bonis spéciaux aux pilotes de la classe A et de
laugmentation générale de revenus dont ils bénéficaient;

¢) Au regard des retards apportés a la perception des droits, il men-
tionna que les sommes dues étaient trés peu élevées comparative-
ment aux -recettes totales brutes de la circonscription. II. signala
cependant qu'on faisait actuellement pressmn dans T’espoir de
redresser la situation;

- d) On ne s’était pas désintéressé de la question d’un tarif spécial pour
la navigation d’hiver. -
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La lettre traitait en outre du pilotage illégal effectué par des pilotes
américains dans les eaux de la circonscription de Cornwall et de la question
des taux dans le port de Montréal.

Dans sa réponse du 14 septembre 1960 le président de la Fédération
renouvela sa protestation et désapprouva les décisions prises, concluant:

«Pour toutes ces raisons la Fédération tient & exprimer ses regrets que vous
n'ayez pas jugé a propos de porter reméde 2 ce qui nous semble constituer des
griefs justes et raisonnables.

Je dois en conséquence vous informer que nous convoquerons sous peu une
assemblée générale de nos membres en-vue de décider des mesures qu’il convient
dans ces conditions de prendre.» .

Le 4 octobre le Ministre répondit au président de la Fédération, pour
accuser réception de sa communication antérieure «concernant les questions
en litige entre les pilotes du Saint-Laurent et lautorité de pilotage». 1l
Tinforma que l'on disposait maintenant de statistiques partielles, pour la
saison’ 1960 (jusqu’a la fin du mois d’aofit), qui constitueraient une base
précise pour établir des prévisions pour toute la saison. Il ajouta qu’il avait
demandé a ses fonctionnaires de convoquer, dans les jours qui suivraient, une
réunion des intéressés qui permettrait de dissiper les malentendus (piéce
756).

Au cours de cette réunion, tenue 4 Montréal, le 8 octobre, le ministére
était représenté par M. Alan Cumyn, le capitaine Jones et le capitaine
Gendron. Le président de la Fédération des pilotes déclara qu’elle n’aboutit
aucun résultat tangible; la situation était devenue encore plus confuse, les
pilotes américains continuaient 3 se rendre régulidrement jusqu’a Montréal et
'on apprit quils avaient Iintention de demander I’autorisation de piloter
jusqu’d Pointe-au-Pére. D’autre part on allait saisir la Chambre des commu-
nes du Bill C-80 et un Bill analogue devait étre présenté au Congrés améri-
cain; des représentants des syndicats américains exergaient des pressions pour
que les pilotes américains pussent piloter librement sur le Saint-Laurent. Les
représentants des pilotes présents a cette réunion eurent Pimpression que le
ministére en acceptait ’éventualité.

Au cours des négociations précédant cette réunion on était arrivé, dans
une certaine mesure, 3 un accord sur le pilotage d’hiver. Le 8 octobre, M.
Cumyn envoya un télégramme au président de la Fédération pour I'informer
que cet accord serait séricusement remis en cause par toute action de la part
des pilotes en vue de retarder ou d’arréter les navires (piéce 756).

La Fédération convoqua alors une réunion extraordinaire des membres
délégués a Trois-Rivieres pour le 10 octobre. On révisa la situation et Yon
décida de convoquer une assemblée générale des pilotes du Saint-Laurent le
samedi 15 octobre a Trois-Riviéres; un télégramme adressé au ministre I'in-
forma de cette décision.

A cette époque un nouveau ministre des Transports, M. Léon Balcer,
venait d’entrer en fonctions et il demanda aux pilotes de le rencontrer. La ré-
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union eut lieu a Ottawa le 12 octobre, dans le bureau du Ministre, entre 16 h
30 et 19-h. La réaction du ‘Ministre fut favorable et la difficulté majeure qu’il
désirait résoudre était les opérations illégales des pilotes américains sur le
-Saint-Laurent. Une autre réunion eut lieu le lendemain, un accord y fut conclu
et le Ministre signa le document confirmant I'approbation du ministére (piece
.756). Outre la question. des "pilotes américains il. fut convenu que le régle-
-ment de la circonscription. serait modifié en vue.d’imposer I'emploi ‘de deux
pilotes entre le 1°* décembre-et le 8 avril, le second pilote étant au plein taux
Jjusqu’a concurrence de $100." Au regard de la compensation 4 Québec on
convint que le réglement serait modifié pour porter; a compter du 1¢* janvier
1961, de. 7,500-tx & 15,000 tx le plafond pour le calcul des droits. On
convint en outre que le jury d’examen ne comprendrait pas de représentants
des armateurs. On procéderait a-une étude plus poussée des droits dans le
port de Montréal. Cet accord fut ultérieurement confirmé par une lettre du
Ministre, en_date du 18 .octobre 1960 (piéce 756). Le 13 octobre le minis-
tére publiait un commumque de presse annongant la conclusion d’une
entente

_ Toutes ces negoclatlons eurent lieu dlrectement avec le Ministre et les
armateurs n’y part1c1perent pas.

"Les pilotes y voient-un compromis, du fait que leurs demandes n ont pas
regu entiére satisfaction, mais ils conviennent que ¢’était une solution satisfai-
sante vu la grav1te de la-situation, et reconnaissent que la grevc fut ainsi
évitée. -

-~ Du point de vue de Québec, on réalisa peu de progrés pour le réglement
de la question du pilotage ‘d’hiver; 4 ceci prés qu’on légalisa la pratique ‘suivie
depuis plusieurs années. On conserva le statu quo pour le jury d’examen.
Toutefois, sur la question majeure, la compensation complete des $65,000 ne
fut pas accordée, comme on I’avait promis. Les pilotes de Québec acceptérent
le compromis sur ce sujet en vue de contribuer a éviter la gréve. Ils convin-
rent que si le plafond du tonnage pour le calcul du maximum des droits était
porté & 15,000 tx, ils renonceraient a une pleine compensation.

Dans son discours & I'assemblée générale du 10 ]anv1er 1962 (piece
683) le pre31dent de la Corporation déclara que les recettes additionnelles
obtenues en 1961, par le moyen des différentes modifications apportées au
tarif en 1960, s’étaient, en fait, élevées approximativement a $65,000, soit
Pindemnité demandée par les pilotes. Voici les chiffres qu’il indiqua:

Tarif A hiVer. ... ..o $ 29,274.94

Navires de la catégorie A..............coooooiiiiiicce, 13,660.00
Accroissement de la jauge pour le calcul du maximum des

droits, de 7,500 & 15,000 tX......ccccooovorermimreiiircrirereeee 21,069.76

" Total......... S OO O $ 64,004.70




Circonscription de pilotage de Québec

L’accroissement de revenu provenant de la troisitme modification n’est
pas entré comme poste distinct dans I’état financier de l'autorité de pilotage
(piéce 534), mais les montants. indiqués ici pour les deux autres sont a peu
prés exacts; la légére différence peut s’expliquer par I'emploi d’une année
financiere différente pour les établir. D’autre part le tarif d’hiver est étranger
a la compensation de $64,000, car antérieurement 3 1960 les pilotes bénéfi-
ciaient, en fait, de ce tarif, bien qu’il ne fiit pas officiel. L’état indique néan-
moins qu’en 1961 les deux nouveaux postes, la majoration pour la catégorie A
et augmentation des droits de jauge apportérent, en chiffres ronds, des
rentrées additionnelles de $45,000.

Clest ainsi que la gréve fut évitée; il apparait toutefois que tous les
pilotes ne I'approuvaient pas. Le 13 octobre dix-huit d’entre eux adressérent
un télégramme au président de leur Fédération (piéce 593) insistant sur
P’ajournement ‘de la gréve pour trois motifs:

a) la Corporation n’avait pas consulté chaque membre;

b) la simple déclaration d’un fonctionnaire du ministére au sujet des
exemptions envisagées pour les navires canadiens et américains des
Grands lacs ne semblait pas justifier la gréve;

¢) le nouveau ministre des Transports n’avait pas encore eu le temps
de se familiariser avec le probléme et de prendre position.

Le pilote Barras, I'un des signataires du télégramme, déclara que .la
décision de faire gréve fut prise par les délégués, au niveau de la Fédération,
les pilotes n’ayant pas été convoqués pour exprimer leur avis par vote.

Le pilote Jean-Louis Latulippe était également opposé a la gréve; il était
membre et de I’Association et de la Corporation et celles-ci ne furent jamais
consultées sur son opportunité. Il croyait comprendre que I'arrét de travail
avait pour but d’obtenir $65,000, et il était contre le recours a une telle
mesure pour ce résultat. Un des administrateurs vint le voir chez lui et tenta,
sans succes, de le convaincre. Il fut parmi les signataires du télégramme et.il
déclara que s’ils n’avaient pas manqué de temps pour entrer en contact avec
tous les pilotes il y en aurait eu beaucoup plus.

Apres la visite de ’administrateur il écrivit & la Corporation, le 4
octobre 1960, au sujet de la proposition de gréve et expliqua ses raisons de
ne pas partager I'opinion de la Corporation (piéce 641). Il avait constaté,
dans le bulletin n° 6, que la situation se détériorait et aboutirait a la gréve. Il
estimait celle-ci inopportune, car elle témoignait d’un manque de maturité et
d’impatience. Il suggéra d’écrire aux pilotes pour demander leur opinion, en
prédisant que leur réponse 'se‘rait 'négative ‘

«qu’on pourrait recourir & des durs pour mater les jaunes» il ne les prit pas
au sérieux. Il-n’ignorait pas cependant que lorsque les nerfs sont a vif, des
événements désagréables et inatténdus” pelvert se produire.
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Ce qu’il craignait par-dessus tout, c'était que le ministére «2 un moment
donné, puisse punir ceux qui ne voulaient pas faire la gréves. Il avait im-
pression que celui-ci n’était pas mécontent des événements et qu’il n’appuierait
pas ceux qui étaient hostiles a la gréve s’ils étaient disposés a travailler. Il
pensait ainsi parce que, grace a la gréve, le ministére poutrait indirectement
réaliser ce que lui aurait permis Padoption du Bill S-3. En d’autres termes, .il.
craignait que le ministére et les armateurs ne complotassent contre les pilotes
pour éviter d’avoir & payer les droits de pilotage sur le Saint-Laurent.

Dans sa réponse, le capitaine Slocombe affirma qu’il n’en était rien -et
que les fonctionnaires du ministére ne cherchaient pas les ennuis.

Le pilote Latulippe ajouta que la gréve fut évitée mais que la confusion,:
au niveau du ministére des Transports, ne faisait que,s’accroitre. Il avait été
lui-méme administrateur pendant deux ans et ayant été appelé, a ce titre, a
traiter avec les représentants du ministére il en avait garde une impression-
défavorable.

COMMENTAIRE

La succession d’événements qui se sont produits en 1960 constitue un
exemple du défaut de lautorité de pilotage d’agir en tant que telle, de
I’administration par compromis et des conséquences préjudiciables de ’aban-
don des responsabilités. ;

Dans le cas présent, l’autonte de pilotage avait primitivement pns une
position qu ‘elle estimait juste et raisonnable (et qui I’était en fait), mais par
1a suite elle la modifia et changea sa décision, en cédant d’abord a I'opposi--
tion des armateurs, puis a4 la menace de gréve des-pilotes frustrés.

La raison réelle de cette volte-face fut que 1'autorité de pilotage en vint
a partager I'opinion- des -armateurs d’aprés laquelle les gains officiels et offi-
cieux des pilotes de Québec formaient une rémunération individuelle globale:
déraisonnablement -élevée "en comparaison. des autres circonscriptions. En
refusant de tenir sa promesse aux pilotes de Québec de compenser la perte
des rémunérations officieuses des pilotes spéciaux, 'autorité, indirectement,
réussit & réduire substantiellement leur rémunération.

En 1960, les pilotes firent preuve de la plus grande coopération avec
Pautorité de pilotage qui put alors accomplir un grand nombre de réformes
qu’on avait-vainement tenté de réaliser au cours de I'organisation précédente
des pilotes. P

Cependant, ces violations de promesses, surtout quand elles ont été
faites par Iautorité de pilotage (art. 2 [69] de la Loi sur la marine mar-
chande), décisions sujettes & révision et jamais défimitives, et la tendance a
céder aux pressions, expliquent que les pilotes se sentirent 1ésés et perdirent
confiance dans leur autorité de pilotage. La Commission estime qu'une telle
situation pourrait étre effectivement redressée si 'on donne suite a la procé-
dure réglementaire qu'elle propose dans sa recommandation générale 19.
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