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(5) AMELIORATION ET ENTRETIEN DU CHENAL MARITIME

Les premiéres opérations de dragage furent entreprises en 1844, lorsqu’on
tenta d’établir un chenal rectiligne a travers le lac Saint-Pierre. On abandonna
ce plan en 1847 parce quil se révéla trop important et trop coliteux. On
décida a la place de se contenter d’approfondir le chenal naturel, mais sinueux.
Le chenal actuel suit la méme route mais a été élargi et approfondi, ce qui
explique ses nombreuses courbes dans le lac Saint-Pierre.

L’entretien et ’'amélioration du chenal maritime incombent au ministére
des Transports (Division du chenal maritime du Saint-Laurent). Le ministére
a accoutumé de créer a 'occasion des comités consultatifs chargés d’évaluer
la situation & un moment donné et de provoquer les suggestions et les recom-
mandations de tous les intéressés (Cf. pp. 74-75).

A la suite des recommandations de ces comités, le chenal fut approfondi
de 30 a 35 pi. (travaux terminés en 1952), et un important programme
d’amélioration fut entrepris pour porter sa largeur de 550 pi. & un minimum
de 800 pi., améliorer les courbes et procéder & d’autres améliorations destinées
a réduire l'entretien.

Avant de procéder a ces travaux, on se livra a d’importantes études sur
les courants et les caractéristiques physiques du lit du fleuve, entre autres, en
étudiant les effets des modifications proposées sur une grande maquette
hydraulique du fleuve.

Depuis la fin des travaux d’approfondissement du chenal en 1952, le
reste du programme d’améliorations s’est poursuivi, priorité étant donnée a
certaines zones plus dangereuses pour la navigation telles que les hauts-fonds
de Saint-Augustin et de Cap-Santé et les rapides du Richelieu.

Dans la partie du fleuve ol la marée ne se fait pas sentir, c.-a-d. en
amont de Trois-Rivieres, 'approfondissement et I'élargissement du chenal
eurent pour effet d’abaisser de quelques pouces le niveau de I'eau jusqu’au
port de Montréal. Cet effet malencontreux fut contrecarré par des construc-
tions telles que des barrages en travers du fleuve a l'extérieur du chenal, ou
en déchargeant les matériaux dragués dans des zones indiquées par des études
faites sur la maquette hydraulique.

Dans une lettre datée du 12 janvier 1970 (picce 1539u), le ministére des
Transports donne les précisions suivantes sur le programme d’amélioration
du chenal maritime*: :

«On a effectué cette année les grands travaux suivants, en plus de I’entretien
normal en vue de maintenir les profondeurs indiquées pour les chenaux; soit
20’ A basse mer de morte-eau dans la riviére Saguenay; 30’ & basse mer de morte-
eau dans la traverse Nord en aval de Québec; 35’ rapportés au zéro des cartes
entre Québec et Montréal; et 28'6” rapportés au zéro des cartes dans les parties
de lIa Voie maritime autres que les canaux, entre Montréal et le lac Ontario.

*Traduction.
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Contrecazur

Le mouillage d’'urgence 3 Contrecceur a été achevé cette année et les navires
peuvent l'utiliser durant la derniére partie de P'été. La profondeur est de 35’
rapportés au zéro des cartes.

Lac Saint-Pierre

L’élargissement du chenal dans le lac Saint-Pierre a progressé exceptionnelle-
ment au cours de 'année derniére. Durant cette deuxiéme année du contrat on a
réalisé quelque 40% de I'élargissement et il ne reste que 10% pour I'achever.
On a établi un chenal de 1,000’ en amont du lac Saint-Pierre, sur la route de
Iille au Raisin et, en plus, un chenal de 800’ de largeur entre les courbes
n° 1 et 2. Ces courbes ont été respectivement élargies & 1,200’ et & 1,100’. Tout
cet ensemble a été ouvert a la navigation A la fin de l'automne et on TIutilise
pour la navigation d’hiver de cette année.

Au milieu de I'été 1970, le chenal du lac Saint-Pierre sera en totalité élargi
A 80(’. C'était la dernitre partie du chenal maritime entre Montréal et Québec,
dont la largeur était moindre que 8007,

Courbe de Nicolet

L'élargissement de la courbe de Nicolet sur le c6té nord du chenal a été entre-
pris en 1968 et achevé & 85% 4 la fin de I'automne. Avec l'achévement de
T’élargissement de.la courbe n° 3, toute -cette section sera ouverte a la- navigation
au milieu de 1'été prochain.

Haut-fond de Trois-Riviéres

Le quatrieme et dernier projet des grands travaux entrepris par le ministére
était la suppression du haut-fond de Trois-Riviéres. Aprés trois années de dragage,
cette opération est pratiquement terminée. On prévoit que ce haut-fond sera
complétement enlevé au début de I'été prochain. Actuellement, il y a sur ce
haut-fond 25’ d’eau, rapportés au zéro des cartes.

D’une maniére générale, je suis heureux de vous faire savoir que les améliora-
tions apportées au chenal maritime du Saint-Laurent, qui seront achevées au
milieu de I’été prochain, représentent un perfectionnement notable de la voie d’eau
du Saint-Laurent. La largeur minimale du chenal maritime sera alors 800’ sur
tout son parcours, et de 1,000’ & 1,600’ dans les courbes. Cap a la Roche est la
seule courbe dont la largeur reste inférieure 2 1,000’. On envisage des études sur
magquettes en vue de porter & un minimum de 1,000’ sa largeur actuelle de 800'.»

Pour maintenir dans le chenal une profondeur de 35 pi., il faut effectuer
pénodxquement des dragages d’entretien pour compenser les effets d’envase-
ment et enlever les obstacles comme par exemple les roches entrainées parfois
dans le chenal par les glaces de 1a rive au cours de la débécle.

Tous les ans, apreés la débicle, on procede a une vérification de la
profondeur et I'on effectue des sondages chaque fois que I'on recoit un rapport
signalant qu'une zone n’a plus la profondeur requise. Ces diminutions de
profondeur sont immédiatement portées a l'attention des navires par des avis
a la navigation et I'on effectue les dragages nécessaires.

L’envasement est particuliérement prononcé dans le lac Saint-Pierre, au
large du Cap & la Roche et vers les rapides du Richelieu; un probléme par-
ticulier se pose entre Trois-Rivi¢res et Batiscan ou la profondeur peut varier
de 3 ou 4 pi., bien que cela puisse Etre partlellement compensé par la marée.

La fermeture de ce chenal étroit a la suite d’un sinistre maritime reste
toujours possible—jusqu’a maintenant, cela ne s’est produit qu’en quelques
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occasions et pour une courte période. En 1954, le trafic subit une courte
interruption a Montréal lorsque le m/v North Gaspé prit feu et explosa i son
poste d’amarrage. Le 24 avril 1957, interruption du trafic durant 3 heures
afin de pouvoir effectuer les opérations de sauvetage lorsque le remorqueur
Yvon Dupré chavira et coula alors qu’il aidait le s/s Nyland au quai n°'16 3
Montréal. Le 5 mai 1960, interruption du trafic portuaire durant 13 h 40 mn,
plus une courte période pendant les opérations de sauvetage, lorsque le m/v
Federal Express rompit ses amarres au quai n° 28 apres avoir été heurté par
le s/s Polaris et dériva jusqu’a ce qu'il coule au large du quai Laurier. Le
19 aofit 1960, interruption temporaire sur le lac Saint-Pierre lorsque le m/v
Belle Isle II s’échoua et prit feu aprés son abordage avec le Holmside. Le
16 novembre 1961, interruption de 5h 45 mn, aprés I’échouement du m/v
Glynn sur le c6té nord du chenal dans la section étroite du port en aval de
Longue-Pointe. Le 8 décembre 1963, interruption de 5h % aprés la collision
entre le m/v Fort Albany et le m/v Procyon. 1l y eut également une interrup-
tion le 10 avril 1965, lorsque le m/v Transatlantic s’échoua dans le lac Saint-
Pierre et prit feu apres une collision avec le m/v Hermes.

(6) AIDES DE NAVIGATION

La responsabilité de la mise en place et de I'entretien des aides de na-
vigation a l'ouest du bassin de Portneuf jusqu’au canal de Beauharnois dans
le lac Saint-Louis incombe & I’agent maritime de la circonscription, du
ministére des Transports, a Sorel.

" Le chenal maritime dans la circonscription de Montréal, qui est étroit,

sinueux et dragué sur plus de 100 milles, est pourvu d’un réseau d’aides de
navigation de tous types, sauf de phares et de radiophares, plus indiqués
dans les eaux libres.
. Toutes les parties rectilignes du chenal dragué et la plupart des autres
sections sont pourvues de feux d’alignement automatiques, avec feux de. se-
cours en cas de panne. En outre, le chenal est balisé par des bouées, lumi-
neuses ou non; les limites des courbes sont indiquées par des bouées a ré-
flecteurs radar et feux a éclats. ‘

Les feux d’alignement fonctionnent toute I'année, sauf ceux du. lac
Saint-Pierre qui doivent étre enlevés parce que la profondeur a laquelle se
trouve la surface des caissons qui supportent les tourelles est insuffisante
pour les protéger des glaces.

Toutes les aides flottantes sont enlevées avant la formation des glaces,
vers la fin de novembre ou au début de décembre. Elles sont remises en
place dés que possible apres la débicle, entre le 7 et le 15 avril
. On peut normalement se fier aux feux d’alignement du fait qu’ils sont
munis d’un dispositif d’éclairage de secours et qu’ils ne risquent pas d’étre
déplacés étant donné qu’ils sont installés a terre. Dés que l'on constate
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qu un eclauage de secours fonctionne, on eﬁectue les réparations, si bien
qu "ne’ panne complete est 1mprobable On a constate ‘qua cause de la
nature du' fond, 'les: feux’ dahgnement installés dans ‘le lac Saint-Pierre se
déplagaient plus ou moins progressivement au cours d'une longiie période
de temps. On prétend que ce fut la causa causans dé¢ 'abordage du s/s
Transatlantic et du:im/v Hermes le 10 avril 1965 lorsque, en I'absence d’ai-
des flottantes,-le's/s Transatlantic régla sa route sur Palignement dont les
feux' s’étaient déplacés, se rapprocha trop ‘de la rive et, ne répondant plus
a la barre, traversa le chenal et aborda le Hermes (Cf. pp. 772 & 774).

Les feux d’alignement daps un chenal étroit indiquent normalement
l'axe du chenal, mais ce n’est plus le cas puisque la plupart n’ont pas été
replacés de maniére a coincider avec le nouvel axe aprés I’élargissement du
chenal. IlIs sont toujours alignés sur le chenal mais, en général, paralltle-
ment au nouvel axe d’'un cOté ou de I'autre. Cette situation est toutefois
clairement indiquée sur les cartes.

Le déplacement des aides flottantes résulte de causes diverses. Des
quun déplacement se produit, on diffuse un avis & la navigation et la bouée
ést remise en place, & moins que le déplacement n’ait lieu par suite d’opéra-
tions de dragage. La négligence de certains opérateurs de drague 2 signaler
1mmed1atement le déplacement d’aides flottantes a préoccupé les pllotes mais
les zones de dragage étant publiées régulierement dans les avis & la naviga-
tion, ils sont sur leurs gardes.

Les bouées non éclairées placées aux points importants durant I’hiver
ne sont pas; toujours visibles parce qu’elles sont construites de fagon 2
s’immerger sous la pression de la glace au lieu d’étre déplacées. Néanmoins,
en dépit-de cette caractéristique, elles se déplacent souvent et il ne faut donc
pas trop s’y ﬁer :

On apporte constamment des améliorations générales -au réseau des
dides de navigation et des améliorations particuliéres, 1&_plus souvent 2 la
suite de plaintes et de suggestions de la part des usagers du chenal maritime.

Il arrive cependant que- des améliorations créent d’autres difficultés.
Clest ainsi qua-la suite ‘de plaintes regues au sujet de'la faible intensité de
certams feux d’alignement, I’agent maritime de la circonscription essaya
de les améliorer en doublant leur intensité, mais sans résultats satisfaisants.
Il adopta alors un nouveau type de feux d’alignement ayant pour principale
caractemstxque la concentration de la lumiére dans un falsceau plus étroit,
Ce type donna des résultats satisfaisants lorsqu’il fut installé, a titre d’essai,
en 1963, sur un groupe de feux d’alignement. Les pilotes et les capitaines
consultes expnmerent leur satisfaction.. On décida.donc de modifier en con-
séquence les autres feux d’alignement. Le faisceau plus étroit, trés satisfai-
sant lorsque les feux servent d’alignement, les rendait invisiblessous d’autres
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angles, empéchant ainsi les pilotes de les utiliser comme simples amers, en
particulier pendant la saison d’hiver lorsqu’ils ne disposent plus d’aides flot-
tantes. Ce défaut a été corrigé depuis par 'adjonction, au besoin, de len-
tilles latérales. )

Depuis les audiences publiques de la Commission, de nombreuses mo-
difications ont été apportées aux aides de navigation. Elles furent publiées
dans les avis aux navigateurs au moment ou elles furent faites. Le ministére
des Transports, dans un rapport & la Commission, daté du 29 octobre 1969
(piéce 1539f) résumait ces améliorations*:

«Le perfectionnement général des aides est un processus permanent mais de
nombreux changements furent également nécessaires dans le cadre de I'améliora-
tion du chenal. Les changements comprennent le déplacement des feux d’aligne-
ment pour qu'ils correspondent au nouvel axe du chenal, le perfectionnement
du matériel au cours du changement, etc. On apporta aux bouées les changements
correspondants. : .

Dans le lac Saint-Pierre, deux nouvelles jetées. d’alignement ont été construites
pour remplacer les anciennes tourelles de balisage situées au centre du lac. D’autres
feux d’alignement ont été déplacés pour marquer le chenal élargi. Une jetée située
a Pextrémité est du lac a été abandonnée et le feu a été placé sur la rive. Plus en
aval, 4 la Barre 4 Boulard, le feu d’alignement a été déplacé d’une jetée et installé
sur la rive. Dans ce cas, cependant, on a conservé sur l'ancienne jetée un feu qui
sert seulement d’amer. L'installation des feux d’alignement 3 terre avait pour but
d’éviter des dommages causés par la glace.

La ol les pilotes indiquent que le feu d’alignement sert également d’amer,
on I’équipe de feux supplémentaires visibles sur le secteur utile. La couleur des feux
d’alignement et des autres feux a été changée, selon les nécessités, pour les rendre
plus facilement identifiables par rapport 3 'arriére-plan.-

Le systtme de balisage a été revu et amélioré par l'adjonction de nombreux
réflecteurs radar, de caractéristiques distinctives pour les bouées qui marquent les
courbes, et par la conversion des bouées lumineuses babord du blanc au vert.
Certaines zones de mouillage ont été marquées par des bouées spéciales.

En 1967, un chenal de 9 pi. a été balisé depuis le voisinage de Sorel jusqu'a
Montréal. Cette mesure avait pour but de temir les petits bateaux hors du chenal
principal et d’éviter ainsi qu’ils génent les grands bitiments.

De fréquentes réunions avec I’Association des pilotes aident 3 nous tenir au
courant de 'évolution des besoins.»

(7) REGLEMENT CONCERNANT LA SECURITE DE LA
NAVIGATION SUR LE FLEUVE SAINT-LAURENT

Au sujet de la nature de ce réglement (piéce 1461j), cf. pages 186-187.

En plus des articles 10, 11 et 12 (Cf. p. 187) qui s’appliquent égale-

ment a la circonscription de Montréal, e réglement contient les dispositions

suivantes qui s’appliquent spécifiquement a la partie du Saint-Laurent com-
prise dans la circonscription de pilotage de Montréal:

a) L’article 4 interdit aux petits bitiments, c.-3-d. d’un tirant d’eau

inférieur & 9 pi., ainsi qu'aux chalands et radeaux, d’utiliser le

*Traduction.
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chenal maritime dans le port de Montréal jusqu’z‘i Lanoraie en
aval, sauf pour traverser le chenal profond a la courbe de Va-
renines, & moins d’avoir obtenu au préalable une permission spé-
ciale du maitre le- port, et dans le lac Saint-Pierre, entre 'extré-
mité amont du banc Saint-Frangois et la pointe Saint-Frangois.

b) Lorsquiil y a des glaces, aucun bétiment ne peut, entre la partie
supérieure du port de Montréal et les limites ouest du port de:
Québec, marcher 4 une vitesse supérieure a celle que fixe pour
la région le chef de la Division du chenal maritime du Saint-
‘Laurent (art. 14). Cette disposition vise évidemment 4 empécher
que les glaces des rives ne soient détachées par les remous pro--
voqués par les batiments et ne bloquent le chenal maritime (Cf.
p. 697). '

c¢) L’article 15 prévoit les signaux a echanger entre un navire qu1 en
rattrape un autre ou est rattrapé. Entre le pont Victoria (sauf
dans I'approche de la Voie maritime) et la limite ouest du port
de Québec, le batiment qui désire dépasser doit donner -un coup
de sifflet prolongé 4 une distance d’environ un demi-mille- de I'au-
tre bitiment. Le batiment rattrapé doit répondre par un signal
semblable s’il juge prudent et possible de laisser passer I'autre’
batiment sans danger, réduire sa vitesse pour lui permettre de dé-
passer et tenir le coté babord du chenal. Lorsque le béatiment qui
rattrape l'autre arrive prés de celui-ci, il doit ralentir et ne conserver
qu’une vitesse suffisante pour lui permettre de dépasser 2 tribord*.
Si le batiment rattrapé juge imprudent de laisser passer 'autre par
tribord, il doit répondre au signal et aprés au moins une minute,

- émettre un son bref et venir sur tribord; le navire qui rattrape doit'
venir sur babord et dépasser en suivant cette route.

(8) 'SERVICES D’INFORMATIONS ET DE TELECOMMUNICATIONS
MARITIMES DU MINISTERE DES TRANSPORTS

A l’époque des audiences de la Commission, de nombreuses plaintes
furent exprimées contre le réseau de télécommunications des stations mari-
times cotieres dans la circonscription de Montréal comme dans celle de
Québec.

Depuis, on a remédié 2 la situation en améliorant le réseau des stations
cotitres (comme on Pa fait en aval de Québec pour compléter le réseau et
en améliorer lefficacité), et en créant le systtme de contrdle du trafic
maritime, pour remplacer 'ancien service de signalisation (Cf. p. 188)
Le nouveau réseau de trés haute fréquence du systéme a permis d’assurer’

*L’amcle 1(e) dnt epar tnbord» Tt aurait alors fallu prépiser. en ajoutant «du navire
rattrapés. (Note de -traduction) ° S A e T e
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des communications’ siires navire-terre pour transmettre des informations
sur la sécurité de la navigation et des messages essentiels pour faciliter la
fourniture de services de pilotage, ‘et a permis un contrdle limité du trafic
dans les ports de Montréal et de Trois-Riviéres. Pour la description com-
pléte et détaillée de ce service, on se référera aux pages 190 et suivantes.

Aux fins du contréle du trafic maritime, les sections du chenal maritime
situées dans la circonscription de pilotage de Montréal relévent .des deux
centres de contrdle. La compétence du centre de contrble de Québec s’étend,
vers 'amont, jusqu’a la limite est du port de Montréal, a Tracy, et la com-
pétence du centre de contrdle de Montréal se limite au port de Montréal
depuis Tracy jusqu’a la Voie maritime. Le centre de contrdle de Montréal
ne comprend que deux secteurs, le secteur n° 5 qui s’étend de Tracy au quai
de la rue Marien (poste 110), et le secteur n° 6 qui s’étend de ce quai jusqu’a
la limite supérieure du port de Montréal. Il existe quatre points de compte
rendu, trois dans le secteur n° 5, & Tracy, Contreceeur et au ‘cap Saint-
Michel, et un au changement de secteur, au poste 110.

La compétence du centre de contrdle du systeme, & Montréal, correspond
exactement au territoire du port de Montréal; ce centre procure le seul moyen
de communication aux fins du contréle du trafic portuaire, et pour obtenir
du capitaine de port la permission et les instructions pour entrer dans la
Voie maritime ainsi que celles relatives a ’accostage (pour I’étude du con-
trdle du trafic portuaire, cf. pp. 672 et suiv.). Les autres communications
par télécommunications entre les navires et les autorités portuaires de
Montréal s’effectuent via les stations radiomaritimes cotiéres.

Le systéme assure le méme service pour Iattribution de postes d’amarrage
a Trois-Rivi¢res. Pour les autres ports et licux de-débarquement, p. ex.,
Sorel, le systéme transmet aux fonctionnaires ou autres intéressés les demandes
d’instructions d’un navire pour 1’accostage, si elles sont regues par son réseau
de tres haute fréquence. Sauf en cas d’urgence, les instructions données par
les intéressés sont transmises au navire par lintermédiaire des stations radio-
maritimes cotiéres.

De méme, le bureau central du systéme sert de liaison entre les navires
et l'autorité de pilotage pour la transmission de messages de pilotage, que le
bitiment soit en train de monter le Saint-Laurent ou de descendre la Voie
maritime. Si le bitiment se trouve dans la Voie maritime, les messages sont
transmis au bureau central du systéme via le systéme de contrdle du trafic
de la Voie maritime avec lequel la liaison est maintenue. _

En outre, dans le port de Montréal, un canal spécial du réseau de trés.
haute fréquence du systéme est réservé aux communications directes navire-
remorqueur (Cf. p. 792).

_ Pour les navires ne disposant pas de la trés haute fréquence, la corres-
pondance de contrdle du trafic portuaire et les messages de pilotage sont
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également transmis par le bureau central du systéme, en liaison & cette fin
avec les stations radiomaritimes cotiéres. Cela ne devrait se présenter que
rarement au regard de la correspondance de pilotage concernant la circons-
cription de Montréal puisque tous les navires arrivant par la Voie maritime
doivent étre équipés de la trés haute fréquence; quant & ceux qui montent le
fleuve, leur pilote, s'ils en emploient un, emporte avec lui un appareil portatif
de trés haute fréquence lorsqu’il embarque aux Escoumins, si le navire ne
dispose pas de la tres haute fréquence.

.(9) NAVIGATION D’HIVER

La navigation d’hiver est de plus en plus difficile en amont de Québec
i cause des caractéristiques physiques du fleuve et du chenal maritime, et en
amont ‘de Trois-Riviéres en raison de I'absence de marée. Le groupe d’iles
situé en amont du lac Saint-Pierre et les vastes bancs le long du chenal dragué
provoquent- réguli¢rement des embécles qu’il faut dégager-a l'aide de brise-
glace. Les larges bancs qui bordent le chenal relativement étroit causent
d’autres difficultés: les- glaces flottantes- suivent la direction des courants
traversiers et les navires; poussés hors du chenal, risquent de s’échouer; si la
glace adhére au banc la vitesse d’un navire doit étre réduite afin que les
remous ne.détachent pas les glaces qui obstrueralent alors le chenal. Clest
pourquoi Particle 14 du Réglement concernant la sécurité ‘sur le fleuve
Saint-Laurent prévoit ’établissement, par décision administrative, de limites
max1males de la vitesse dans la circonscription de Montréal pendant les mois
d’hiver (Cf. p. 694). (Cf. pp. 209 et suiv., quant aux caractéristiques
générales de la navigation d’hiver.) )
Par suite de ces caractéristiques physiques, état des glaces durant la
période de débacle (Cf. p. 210) constitue un obstacle insurmontable qui in-
terrompt la navigation.

En dépit de ces difficultés, sauf pendant la debacle et lorsque se for-
ment des embicles qu’il faut briser, uri nombre toujours accru de batiments
renforcés pour les glaces se rendent & Montréal au cours de la saison d’hiver.

Ce genre de navigation a été rendu moins dangereux depuis la création
du Service des glaces dont Pactivité a été étendue-a- Montréal en ]anv1er
1967. Le centre des operanons pour la région du Saint-Laurent se trouve a
Québec. -On se, référera aux pages 212 et suivantes quant a la description
de ce service et autres renseignements concernant la navigation d’hiver.

- En 1965, dans leur mémoire au sous-ministre des Transports (Cf.
p. 214), les pilotes protestérent contre I'insuffisance du service de bateau-
pilote & Trois-Rivieres pendant T'hiver (Cf. p. 790). Le ministére des Trans-
ports s’engagea alors -a-transférer 4 Trois-Rivieres I'un.des, bateaux-pilotes
des Escoumins pour le service d’hlver sile concessionnaire ‘local était inca-
pable d’en fournir un. satisfaisant. Cela. fut:cependant inutile, car ce conces-
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sionnaire fit construire une vedette plus grande qui fut disponible pour la
saison d’hiver 1966/67 et se révéla appropriée au service (pi¢ce 1539g).

Le tableau de la page 699 donne le nombre total de trajets vers I’amont
et vers l’aval répartis en transits complets et demi-transits pendant la saison
d’hiver telle que définie dans les réglements du pilotage, soit du 1°* décembre
au 8 avril, et divisée en périodes en vue de montrer le véritable trafic d’hiver
par opposition A celui des batiments non renforcés pour les glaces et qui
s’effectue a la fin de la saison normale avant le rigoureux état des glaces de
I’hiver ou au début de la saison normale, immédiatement aprés la période
de débicle. Pour la préparation de ce tableau, on disposait de données com-
plétes pour les cinq saisons de 1960/61 a 1964/65; une analyse plus com-
plete figure en appendice D. Pour les quatre saisons de 1965/66 a 1968/69,
on ne disposait que de statistiques obtenues par ordinateur, qui ne donnent
que le total pour chaque période. Cependant, la ventilation des années pré-
cédentes suffit a donner, aux fins de ce rapport, une idée assez précise de la
répartition de ces totaux.

Ce tableau indique que le véritable trafic d’hiver (du 1¢* janvier au
31 mars) s’accroit réguli¢rement mais qu’il reste faible par rapport au trafic
de la saison normale de navigation.
. L’analyse (appendice D) des statistiques concernant les cinq saisons
d’hiver de 1960/61 a 1964/65 fournit certains renseignements sur la nature
du pilotage d’hiver. P. ex., au cours de la saison 1964/65, sur 972 trajets,
174 furent interrompus pour la nuit, 29 a cause des glaces et 46 pour d’au-
tres raisons; entre le 1¢ janvier et le 15 mars, seulement 10 bitiments non
renforcés pour les glaces réussirent A effectuer un transit, partiel, mais aucun
d’eux un transit complet.

2. NATURE DU SERVICE DE PILOTAGE

Le pilotage dans la circonscription de Montréal est essentiellement un
pilotage fluvial—la manceuvre des navires aux différents postes d’amarrage
dans le port de Montréal et autres ports de la circonscription est un aspect
secondaire du trajet sur le fleuve et dans aucun port, pas méme a Montréal,
les conditions d’accostage et d’appareillage ne sont suffisamment difficiles
pour justifier un groupe spécial de pilotes. (Les quais de l'est du port de
Québec présentent beaucoup plus de difficultés.) Comme on l'a déja vu
(Cf. pp. 605 et suiv.), les raisons invoquées pour la création d’un groupe
particulier de pilotes de port étaient totalement différentes.

Comme l'on peut s’y attendre, peu de navires, a ’exception des trés
petits et de ceux qui assurent un service régulier, se dispensent des services
de pilotage, moins méme que dans la circonscription de Québec. Les arma-
teurs ne permettent pas a leurs bitiments de naviguer dans les eaux de la
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LCirconscription de pilotage de Montréal

circonscription de Montréal s’ils ne sont. pas confiés ‘4 une personne con-
naissant bien le chenal maritime. Cependant, la situation au regard des mou-
vements est différente dans le port de Montréal. Pour les statistiques con-
cernant le nombre des navires non exempts qui se dispensent des services
des pilotes de fleuve pour les trajets et des services des pilotes de port pour
les mouvements dans le port de Montréal, on se référera aux tableaux des
pages 655 4 657. Mais I'incidence des mouvements sur le total est trés faible.

En dépit du fait que I'autorité de pilotage a considérablement réduit
les exemptions statutaires relatives dans son réglement (Cf. p. 601) et n’a
pas prévu I’exemption des petits batiments non immatriculés dans le Com-
monwealth (Cf. Titre I, p. 254), elle ne leur impose pas le paiement obli-
gatoire, ce qui indique.qu’il n’y a nul besoin. de rendre le pilotage obliga-
toire pour les petits batiments, qu’ils assurent ou non un service régulier.
La Commission estime que, jusqu’a ce que-la loi actuelle soit remplacée
par une nouvelle loi sur le pilotage, cette exemption .de facto devrait étre
mentionnée dans les reglements établis par Tautorité de pilotage en vertu de
Particle 346(¢) de la loi.

Bien que les caractéristiques physiques du fleuve, le chenal maritime
et les conditions climatiques créent de grandes difficultés, il est possible pour
un navire de commerce n’assurant pas un service ‘régulier de se dispenser
de pilote, & condition de naviguer lentement, trés prudemment, et de stopper
si les conditions deviennent défavorables. Mais de telles manceuvres dans le
chenal maritime étroit seraient dangereuses parce que les bitiments naviguant
a la vitesse normale devraient dépasser les batiments plus lents.

Les bitiments qui ne prennent pas de pilotes pour les mouvements
tout en payant les droits sont pour la plupart des navires des Lacs dont les
capitaines ont I'habitude d’accoster et d’appareiller. Avant 'ouverture de la
Voie maritime du Saint-Laurent, I'autorité de pilotage avait pour principe de
permettre aux officiers des petits navires des Lacs d’entrer dans le port de
Montréal par le canal de Lachine pour accoster et appareiller, et de ne pas
leur appliquer le paiement obligatoire.

3. ORGANISATION

La structure administrative du service de pilotage dans la circonscription
de Montréal est, a quelques détails pres, la méme que dans la circonscription
de Québec. Le ministre des Transports est P'autorité de pilotage; la circons-
cription est administrée sur le plan local par un fonctionnaire—Ie surveillant
des pilotes—du ministére des Transports, qui cumule les mémes fonctions
pour la circonscription ‘contigué de Cornwall -(Cf. p. 993):. (Pour plus de
détails sur les pouvoirs et responsabilités du surveillant des pilotes de la
circonscription, cf. pp. 224 et suiv.; et Titre I, pp. 326 et suiv.)
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En 1959, en vue d’améliorer la coordination entre les divers organismes
assurant des services de pilotage sur toute la voie d’eau du Saint-Laurent,
on créa l'office de surintendant régional des pilotes, chargé de la surveillance
des circonscriptions de Québec, Montréal et Cornwall, et de la liaison de ces
trois circonscriptions entre elles et avec le bureau central a Ottawa. (Pour plus
de détails, cf. pp. 234 et suiv.)

En ce qui concerne le comité des pilotes, la situation est la méme que
dans la circonscription de pilotage de Québec (Cf. pp. 227 et suiv.) sauf
que la disposition du réglement ne spécific ni le nombre des pilotes élus qui
forment les comités ni le fait qu’il existe deux comités dans la circonscription
pour représenter les deux groupes de pilotes. Comme dans la circonscription
de Québec, il n’y a pas d’élections spéciales pour désigner les membres du
comité des pilotes; cette fonction est, en pratique, exercée automatiquement
par le conseil d’administration des deux corporations de pilotes, en dépit du
fait que, dans le cas des. pilotes de fleuve, leur corporation n’est pas pleine-
ment représentative puisqu’un certain nombre de pilotes ont refusé d’en faire
partie. Jusqu’a 1968, un semblant de représentation légale était observé du
fait que le conseil d’administration de la corporation était également celui de
I’association, situation ayant pris fin depuis que I'association n’a plus d’exis-
tence juridique par suite du non-renouvellement de P'acte 4 I'expiration de
son terme en 1968 (Cf. p. 723).

(1) CoMITE CONSULTATIF DE MONTREAL

A la fin de 1958, 'autorité de pilotage créa un comité consultatif com-
prenant des représentants de tous les principaux intéressés en maticre de
pilotage. Ce comité, comme celui de Québec, fut de courte durée. Au sujet
de I’historique des comités consultatifs, de leur but, leurs pouvoirs et respon-
sabilités, on se référera aux pages 229 et suivantes.

Le Comité consultatif de Montréal s’est engagé dans des activités dont
le succes était douteux:

a) 11 a servi d’assemblée pour discuter et s’entendre sur des questions
d’organisation dans lesquelles les membres du comité avaient des
intéréts contraires. Le comité n’ayant pas l'autorité de décision
finale, lorsque des négociations ouvertes en son sein aboutissaient
3 un échec, les sujets contestés étaient soumis directement a I'auto-
rité de pilotage & Ottawa qui prenait et imposait les décisions sans
qu'une réunion de toutes les parties ait été convoquée; toutefois,
les membres du comité en étaient informés et avaient la possibilité
de faire parvenir leur réplique.

b) Le comité tenta aussi d’agir comme quasi-tribunal en matiere de
discipline des pilotes. Etant donné que les représentants au comité
étaient les mémes 'qu’a Québec, 2 Pexception des représentants des
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pilotes; on suivait la méme procédure. Le comité étudiait le rapport
de I'enquéte préliminaire, obtenait, au besoin, d’autres preuves et
interrogeait de nouveau le pilote en cause qui était autorisé 3 étre
assisté de son avocat. Les conclusions et recommandations du
comité étaient généralement unanimes; comme ses décisions
n’étaient pas entérinées, il cessa d’agir en tant que quasi-tribunal.
Le capitaine Matheson, décédé depuis, représentant la Fédération
des armateurs, déclara que non seulement les recommandations du
comité n’étaient pas suivies par l'autorité de pilotage, mais que le
comité n’était méme pas informé de la suite donnée en définitive
a une affaire ni des raisons des décisions contraires prises par
Pautorité de pilotage.

La Commission, ayant examiné en détail les activités du comité con-
sultatif en tant que quasi-tribunal dans la circonscription de Québec, ne
juge pas nécessaire d’examiner celles du Comité consultatif de Montréal en
vue de démontrer les causes de son échec. Cependant, un bref examen de
ses activités en tant qu’assemblée de négociations permet d’importantes cons-
tatations et indique le besoin d’une procédure permettant la présentation pu-
blique et ordonnée des faits par les parties opposées (Cf. la proposition de

N

la Commission a ce sujet, Titre I, recommandation générale 19).

La premicre réunion, qui eut lieu le 27 aoiit 1958, était une réunion
d’organisation en vue d’étudier le mandat du comité et établir des régles
de procédure. Les trois réunions suivantes, tenues les 7 et 27 novembre
1958 et le 29 janvier 1959, avaient pour but d’examiner, d’abord la mé-
thode de recrutement et de formation des pilotes de fleuve, et ensuite, la
possibilité et I'opportunité d’abolir le régime des pilotes spéciaux et de le
remplacer par un régime de classes. _

Sur la premitre question, les avis furent partagés. Les représentants
des armateurs préconisaient le recrutement des pilotes parmi les marins
qualifiés et expérimentés titulaires d’un certificat de capitaine, par voie de
publicité au besoin. Ils suggérérent qu'un court apprentissage de cinq  sept
mois suffirait alors pour acquérir les connaissances locales nécessaires. Les
pilotes s’y opposérent et demandérent instamment que l'on conserve, avec
certaines améliorations, le mode de recrutement existant, qui comportait un
long apprentissage. Le point de vue des pilotes I'emporta mais ce n’est qu’en
1961, lors de la révision du réglement de la circonscription, que I'on apporta
les améliorations qu’ils avaient proposées (Cf. pp. 602 et suiv.).

On parvint rapidement 4 un accord sur la seconde question. Certaines
difficultés se présentérent sur un point secondaire: la nécessité d’une régle-
mentation sur la répartition des droits provenant de la majoration & imposer

aux navires de classe A. Les armateurs ne s’opposérent pas i une majora-
tion de tarif proportionnelle  la perte de revenus totale entrainée par I’abo-

702



- . Preuve

lition du régime des pilotes spéciaux, puisque les navires employant des
pilotes spéciaux ne seraient plus tenus de payer les bonis officieux qui, dans
la circonscription de Montréal, variaient en 1958 entre $15 et $25 par tra-
jet, selon la dimension et le type de navire. Comme la perte était supportée
par les pilotes spéciaux, dont la plupart deviendraient des pilotes de classe A,
la Fédération des armateurs insista pour que le revenu provenant de la ma-
joration des droits pour la classe A soit partagé exclusivement entre les
pilotes de cette classe, et par l'autorité de pilotage. Les pilotes 8’y oppose-
rent en arguant que la question du partage des revenus de pilotage ne re-
gardait qu'eux.. La Fédération des armateurs connaissait I'existence de Pacte
d’association dont le but était la mise en commun des recettes de pilotage.
On adopta une solution de compromis: les pilotes modifi¢rent leurs régles
de mise en commun de maniére & ce que les pilotes de classe A obtiennent
un boni fixe pour chaque batiment de classe A piloté; le droit proposé fut
remplacé par une.majoration des taux de trajets et Pautorité de pilotage
s’abstint d’imposer une réglementation et un contrdle quelconque.

La position prise par les représentants des armateurs était apparemment
une mesure préventive destinée a réduire la puissance que 'on croyait que les
pilotes, en tant que groupe, acquerraient §ils réussissaient a obtenir leur
constitution en corporation. C’est au cours de ces négociations que les repré-
sentants des armateurs apprirent de ceux des pilotes ce projet. L’appréhension
de la Fédération des armateurs était telle que le capitaine Matheson, sans
passer par lintermédiaire du comité consultatif, dans -une lettre datée du
7 janvier 1959, adressa directement au directeur des Réglements de la
marine, ministére des Transports, des doléances, demandant que I'on s’op-
pose 4 la constitution en corporation des pilotes et suggéra que ceux-ci
deviennent des employés salariés, mais sans avoir le statut de fonctionnaires.

Le comité proposa néanmoins & P'unanimité I'abolition du régime des
pilotes spéciaux et 1’établissement d’un régime de classes. L’autorité de pilo-
tage I’accueillit favorablement et la mit en ceuvre immédiatement (C.P. 1959-
459, en date du 14 avril 1959).

La fin du comité consultatif en tant quassemblée de négociations survint
peu aprés, lorsque les pilotes ignorérent aussi le comité au sujet de la question
de révision du tarif. Quelque temps auparavant, les pilotes avaient engagé
deux consultants pour étudier, entre autres, le tarif de pilotage et sa structure
et, sappuyant sur leurs rapports, avaient adressé directement a l'autorité de
pilotage des doléances dont la Fédération des armateurs n’eut connaissance
que lorsqu’elle regut de l'autorité de pilotage des copies du mémoire des
pilotes aprés la réunion du comité du 29 janvier 1959. Ce mémoire contenait
deux propositions que les représentants des armateurs estimeérent inac-
ceptables: : . '

a) une nouvelle structure du tarif fondée sur la capacité de gain des
bitiments; : - :
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b) une majoration générale de 10% sur les revenus de pilotage de
Pannée précédente.

La cinquiéme réunion du comité consultatif, tenue le 27 février 1959,
fut enti¢rement consacrée a débattre cette question. Les représentants des
armateurs s’opposérent vigoureusement a la proposition et ’'on ne parvint pas
a s’entendre. Cependant, I'un des représentants de l'autorité de pilotage, le
capitaine D. R. Jones, informa le comité que 'autorité de pilotage estimait
justifiée une révision du tarif et qu'elle entrerait en vigueur avant le début de
la saison de navigation.

A la suite de cette réunion, la Fédération des armateurs demanda 2 I’au-
torité de pilotage de retarder sa décision finale, mais le 5 mars 1959 I'autorité
de pilotage I'informa que la décision était définitive et qu’en outre les pilotes
de fleuve en avaient été informés ce jour-12 au cours d’une réunion tenue avec
le représentant de lautorité. La fédération riposta en adressant au ministre
des Transports un télégramme de protestation dans lequel elle sollicitait une
entrevue. Par télégramme daté du 9 mars, le Ministre invita la Fédération des
armateurs a rencontrer son sous-ministre le 16 mars. L’entrevue eut lieu,
mais la décision demeura inchangée. Le 20 mars, la Fédération des armateurs
adressa une lettre officielle de protestation au sous-ministre. Effectivement, on
modifia le tarif quelques semaines plus tard (C.P. 1959-459, en date du
14 avril 1959).

Dans les mois qui suivirent, on modifia le tarif & plusieurs reprises, afin
de tenir compte de situations nouvelles. Cependant, les demandes et les dolé-
ances et méme les réunions tenues entre toutes les parties intéressées restérent
en dehors du cadre du comité consultatif qui, aprés sa cinquiéme réunion, le
27 février 1959, avait restreint ses activités 4 la fonction de quasi-tribunal
qu’il avait assumée.

(2) RECOMMANDATIONS RECUES AU SUJET DE LA REORGANISATION
DE LA CIRCONSCRIPTION

Dans son mémoire, 1a Fédération des armateurs du Canada recommanda
que le port de Montréal devienne, aux fins du pilotage, une circonscription
distincte, c.-a-d. que I'on divise la circonscription actuelle en deux circonscrip-
tions, une circonscription portuaire de 36 milles de longueur et une cir-
conscription fluviale de 105 milles, de Sorel & Québec. Bien que le Conseil des
ports nationaux ait adopté une position de neutralité sur cette question lors
des audiences de la Commission, ses représentants recommandérent que, si
Pon mettait en ceuvre cette recommandation, la fonction d’autorité de pilotage
soit conférée a I'autorité portuaire. Les pilotes s’étaient auparavant déclarés
en faveur de la division de la circonscription en trois circonscriptions au-
tonomes distinctes avec, pour limites, Trois-Riviéres et le quai de la rue
Marien (c.-a-d. une circonscription portuaire de 8.6 milles de longueur, de

704



, Preuve
Décluse de Saint-Lambert au quai de la rue Marien, une circonscription
fluviale supérieure de 59.5 milles, du quai de la rue Marien a Trois-Riviéres,
et une circonscription fluviale inférieure de 73 milles, de Trois-Riviéres 2
Québec). La Fédération des pilotes ne formula plus cette premiére proposi-
tion devant la Commission; elle préconisa, a la place, le maintien du statu quo
dans son mémoire a la Commission, et par I'entremise du mémoire de la
Guilde de la marine marchande du Canada, déposé plus tard, s’opposa forte-
ment 3 la suggestion que I'autorité portuaire devint l'autorité de pilotage. La
Dominion Marine Association n’était pas non plus en faveur de cette sug-
gestion.
On peut résumer comme suit les arguments de la Fédération des arma-
teurs:
a) La compétence territoriale des pilotes de port devrait coincider’
avec les limites Jégales du port.
b) La sécurité de la navigation et l’efficacité des opérations portuaires

exigeraient que ’on dispose de pilotes de port d’une excellente for-
mation et d’'une grande compétence. :

Le premier argument manque de tenir compte de la nature du pilotage.
Clest une erreur trop fréquente d’établir les limites d’une circonscription de
pilotage d’aprés celles qui existent 2 d’autres fins et qui ne correspondent pas
aux besoins réels du pilotage. Sauf pour Contrecceur, il n’y a présentement
aucun besoin de services d’accostage et d’appareillage dans les 21.5 milles
marins de chenal s’étendant a I'est de l'actuelle limite du pilote de - port
(c.-a-d. lancienne limite du port en aval, i Iextrémité est de I'ile Sainte-
Thérese) jusqu’a la limite présente du port, en aval. Le fait qu’on ait placé ce
secteur sous la juridiction de I'autorité du port ne crée pas, en soi, un besoin
de pilotage portuaire. L’argument fondé sur les développements considérables
attendus dans cette région a peu de valeur jusqu’a ce qu’ils se concrétisent, et
ce n’est pas encore le cas. C’est seulement alors qu’il y aura lieu de réexaminer
la situation et de réorganiser le service de pilotage en vue de répondre aux
nouveaux besoins.

Le second argument ‘est, 2 premiére vue, le méme que celui qu’avan-

caient les pilotes quelques années plus tot lorsqu’ils recommandaient la cré-
ation d’un groupe de pilotes distinct pour effectuer tous les déplacements et
mouvements de navires dans le port de Montréal. Ils soutenaient alors que
les difficultés croissantes de la navigation dans le port, dues A 'augmentation
continue du nombre de grands bitiments, justifiaient la création d’un groupe
de spécialistes locaux. Pour parer 4 I'objection prévue de la part des repré-
sentants des armateurs, sur le motif du codt accru, les pilotes prétendaient
que des économies substantielles résulteraient du fait que les pilotes de port,
bien reposés, dont les fonctions se limiteraient essentiellement 3 l’accostage et
a lappareillage, pourraient se dispenser de remorqueurs.

705



Circonscription de pilotage de Montréal

Cependant, la proposition de la Fédération des armateurs différe notable-
ment de celle que les pilotes avaient faite, en ceci, que les pilotes de port
deviendraient, en fait, des pilotes de fleuve, car I’accostage et I'appareillage
constitueraient simplement une fonction accessoire 4 la fin ou au début d’un
trajet fluvial effectué dans une circonscription de 36 milles. Le trajet portuaire,
de I'écluse de Saint-Lambert 3 Lanoraie, dure environ 4 heures dans des
conditions normales, soit 2 & 3 heures de plus qu’un mouvement de 1’écluse de
Saint-Lambert au quai de la rue Marien. Si un groupe de spécialistes d’excel-
lente formation, entrainés spécifiquement pour prendre en charge I’accostage
et 'appareillage était créé (et le besoin n’en a pas été prouvé), I’adoption de
la proposition équivaudrait & un retour en arriére puisqu’elle entrainerait la
suppression du groupe actuel des pilotes de port dont les fonctions se limitent'
aux mouvements.

L’argument selon lequel les pilotes de fleuve sont trop fatigués pour
accoster un navire aprés un trajet fluvial n’est valable que dans un nombre
restreint de cas, puisqu’il ne s’applique ni aux navires en transit ni aux
trajets vers ’aval. Méme pour les trajets vers 'amont, il n’a que peu de
valeur maintenant qu’une reléve des pilotes est obligatoire 4 Trois-Riviéres.

On a suggéré que, lorsque le port est encombré, en avril et en novem-
bre, l'existence de deux groupes de pilotes ayant des tiches distinctes et bien
définies nuit & Pefficacité des opérations portuaires du fait que des retards
qui pourraient, autrement, &tre évités se produisent lorsque des changements
de derniére minute dans la destination des bitiments obligent d’affecter des
pilotes de fleuve au lieu de pilotes de port. Cette situation se présenterait
chaque fois qu’il faut envoyer des bitiments 2 Lanoraie parce que le
mouillage de Longue-Pointe est enti¢rement occupé.

Cependant, il ne devrait pas y avoir de retard de cette nature. Clest
d’abord une question de liaison convenable entre l’autorité du port ou le
controle du trafic maritime et 'autorité de pilotage et, pour celle-ci, une
simple question d’affectations. Lorsqu’il régle les opérations portuaires, le
capitaine de port ou le contréleur du trafic maritime, selon le cas, devrait
connaitre la situation au mouillage de Longue-Pointe et prévoir le moment
ot il deviendra nécessaire d’utiliser Lanoraie, hors de la compétence des
pilotes de port. Si l'autorité portuaire et le contrdleur du trafic maritime
tiennent l'autorité de pilotage au courant, il ne devrait se poser aucun
probleme. Cependant, si cette situation risque de se présenter, il incombe a
lautorité de pilotage de prendre des mesures pour qu’un’ certain nombre de
pilotes soient constamment disponibles pour répondre aux besoins éventuels.
Le pilotage est un service; il faudrait donc 'organiser en vue de répondre
aux exigences que créent les conditions locales qui ne dependent pas des
navires. En. outre, on n’a fourni aucune statlsthue sur la frequence de tels
cas, mais il semblerait'qu’ils sont-rares. - - - - : SR
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La proposition, dont I'application entrainerait la suppression de la
releve des pilotes & Trois-Riviéres, souléve la question de I'opportunité:
d’accroitre la durée des affectations aux trajets fluviaux dans la partie infé-
rieure de la circonscription en ajoutant 32 milles de chenal dlfﬁcxle jusqu’a
Lanoraie, point de reléve proposé.

A la demande de la Fédération des armateurs,-le capitaine Catinus,
alors surintendant régional des pilotes, prépara un tableau indiquant le
temps mis par 12 navires, pris au hasard, pour couvrir la distance entre
Québec et Sorel. Tous ces bitiments accostérent & Sorel, mais la durée de:
l’accostage et de V'appareillage était approximativement égale au temps qu’il
elit fallu pour parcourir la distance entre Sorel et Lanoraie. Les durees indi-
quées semblent donc assez précises (picce 962)

Nom du navire " Québec-Sorel  Sorel-Québec
World Cavalier..............ccvvieieeeviereieneceeanen JRTRR - 7:55 6:15
Runswick . 740 7:30
- 9:00 6:55
7:45 6:39
7:40 ) 6:30
7:25 ' 7:15
8:55 8:20
Hajduk......... 13:00 11:00
Lesozavodsk.. . 7:50 7:00
JUSHIRIQN. ...ttt .. 8:15 6:45
DIOFSEL. ...ttt sre e s e e nean - 7:10 6:50

Proponns.......................,.: ............................................. feerereenes 10:40. 9:15

Cependant, ce tableau ne peut donner une idée exacte de la situation,
du fait qu'on n’y tient pas compte des bétiments & passagers, beaucoup plus
rapides, ni des caboteurs et batiments d’eaux ‘intérieures, généralement plus
lents. » ) ,

La Fédération des armateurs déclara que le mouillage de Lanoraie serait
une zone idéale pour la reléve des pilotes, le chenal étant, & cet endroit,
large et rectiligne sur trois & quatre milles, libre de tout obstacle, avec un
courant d’une vitesse régulitre de 1,7 nceud. 11 serait préférable i Longie-
Pointe, car le chenal est deux fois plus large et le trafic y est moindre.
Cependant, les pilotes ne sont pas de cet avis. Le pilote Orance Hamelin
déclara que Lanoraie n’est pas un endroit siir, car il est exposé a des vents.
partlcuherement vrolents En vue de compenser leur actron et de rester dans
le chenal, les navires seraient dans 1’ob11gat10n de maintenir une vitesse de’
manoeuvre éleyée, rendant a1n51 drﬂicrle pour le- bateau-prlote ‘de’ venir le
long du bord et ces vents constltueralent aussi un danger dans les-eaux du
mouillage. '
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Quant a Popportunité de confier & I'autorité portuaire la fonction d’au-
torité de pilotage, la Commission a déja exprimé son point de vue dans sa
recommandation générale 18 (Cf. Titre I, pp. 560 et suiv.). Dans le régime
actuel, 'autorité du port de Montréal ne satisfait pas aux exigences.

Cependant, lorsqu’on étudie les raisons qui incitcrent les fonctionnaires
du port de Montréal a faire cette proposition, on s’apercoit qu’elles résultent
d’un sentiment de frustration (Cf. p. 701).

Comme elle I’a déja dit, la Commission estime que la législation portuaire
devrait prévoir comme infraction le fait de ne pas obéir aux réglements de
contrdle du trafic portuaire ou aux ordres légalement donnés par les contrd-
leurs du port, que le délinquant soit un officier de navire ou un pilote, et
habiliter I’autorité portuaire & poursuivre directement le délinquant. L’autorité
portuaire étant responsable de la sécurité de la navigation dans les limites du
port, elle devrait avoir le pouvoir et les moyens d’enquéter sur tout sinistre,
accident ou incident affectant la sécurité de la navigation et 'efficacité des
opérations portuaires, et de prendre les mesures correctives qui s’imposent,
qu’un- pilote soit impliqué ou non. Il faudrait établir une meilleure liaison
entre l’autorité portuaire, 'autorité de pilotage et le contréle du trafic
maritime. Un premier pas vers une meilleure collaboration serait que I’autorité
de pilotage fiit constituée par une commission ad hoc au sein de laquelle
P’autorité portuaire aurait un représentant (Cf. Titre I, p. 561).

4. PILOTES
(1) NOMBRE DE PILOTES

Le réglement laisse a Pautorité de pilotage le soin de fixer par décision
administrative, le nombre de pilotes nécessaire, apres consultation avec le
comité des pilotes concerné (quant a la 1égalité de cette disposition, cf.
Titre I, pp. 286 et suiv.). Il n’existe aucun critére législatif ou administratif.
‘Chaque fois que des vacances se produisent ou que les pilotes demandent
Paccroissement de leur nombre, la question est remise a 1’étude, méthode
qui cause bien des désaccords et des sentiments de frustration et une grande
perte de temps pour tous les intéressés.

Précédemment, le réglement de la circonscription déterminait un critere
1égislatif. En 1927, c’était une moyenne de 60 trajets (transits complets)
par pilote (50 pilotes pour chaque 3,000 trajets annuels). En 1949, on
porta ce nombre a 70 par an, calculé d’aprés la moyenne des trajets effectués
les trois années précédentes, ce qui permettait de tenir compte de fluctua-
tions non périodiques. Le critére devint bientdt lettre morte, a tel point que
lorsqu’il devint définitivement inapplicable par suite de la division adminis-
trative de la circonscription a Trois-Rivitres en 1959, on n’éprouva pas le
besoin de supprimer ou de modifier la disposition pour satisfaire aux nou-
veaux besoins. Elle fut abrogée dans la codification du réglement en 1961.
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Pour une étude plus compléte de la question, les commentaires et re-
commandations de la Commission, on se référera aux pages 251 a 257.
Les tableaux des pages 656 et suivantes et des pages 808 et suivantes donnent
les statistiques sur 1’évolution de Peffectif des pilotes.

(2) RECRUTEMENT ET FORMATION DES PILOTES

Le mode de recrutement des candidats pilotes et la formation requise
pour l'obtention du brevet de pilote dépendent de la nature du service de
pilotage et de la mesure dans laquelle les candidats possédent déja les
‘qualités requises. Les- conditions exigées des pilotes de fleuve et des pilotes
de port différent donc notablement. ’ A

-a) Recrutement et formation des pilotes de fleuve

Ftant donné I'étendue des connaissances locales et I’expérience requises
pour devenir expert en navigation dans le chenal maritime entre Québec et
Montréal, y compris les deux ports, et en accostage et appareillage de navires
-dans ces ports et autres ports de la circonscription, et par suite du nombre
‘insuffisant de marins -qualifiés ayant ’expérience de ces eaux, parmi lesquels
on pourrait choisir ceux susceptibles de devenir pilotes, il a fallu, dans la
circonscription de Montréal, adopter un systeme de longue formation (Cf.
Titre 1, p. 282).

Les méthodes de recrutement, les exigences d’apprentissage, les disposi-
‘tions concernant la surveillance et le choix des candidats et des pilotes sont,
‘& quelques détails pres, les mémes que dans la circonscription de Québec
(Cf. pp. 244 et suiv. pour un exposé détaillé). En fait, le systeme de Québec
fut inspiré de I’expérience de Montréal. Les premiéres réformes significatives,
adoptées en 1956 (C.P. 1956-1499), ont introduit I’obligation d’études théo-
riques A P'Institut de marine de Rimouski, mais ce n’est qu’a la révision du
‘réglement en 1961 qu’on mit en vigueur le remaniement du systéme congu
par les pilotes et approuvé par le comité consultatif en 1959.

Comme a Québec, on provoque les candidatures par des annonces dans
la presse. Le choix des candidats et des pilotes, et la surveillance de la
formation des aspirants pilotes sont confiés au jury d’examen, composé de
représentants de Pautorité de pilotage et des pilotes. En régle générale, les
‘aspirants pilotes sont recrutés parmi des candidats présélectionnés ayant
‘suivi un cours de deux ans dans une école de marine approuvée par l'autorité
et obtenu le dipléme sanctionnant ce cours, et ayant servi comme officier de
pont durant la période requise (antérieurement 12 mois, portée & 36 mois en
"1967). Le jury d’examen fixe leé nombre d’aspirants pilotes en prévision
des besoins futurs en pilotes. Les brevets d’aspirants pilotes sont attribués
par ordre d’ancienneté sur la liste des candidats qualifiés tenue par le jury
-d’examen. La diarée minimale de I’apprentissage est de trois ans. En plus
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.du nombre de-trajets & accomplir dans toute la circonscription, V’aspirant
pilote doit, au cours de chacune des trois premiéres années de son appren-
tissage, suivre un cours de formation pratique & bord d’un béatiment choisi
par le jury d’examen et un cours d’enseignement théorique établi par et
donné dans une école de marine, et passer un examen écrit. Des échecs
répétés a l'examen ou le fait de ne-pas satisfaire aux autres exigences de
Papprentissage entrainent I'annulation du brevet de l'aspirant pilote. Celui
qui a satisfait A toutes les exigences peut, s’il est titulaire d’un certificat de
compétence de lieutenant au cabotage (sans limitation de jauge), ou d’un
‘grade supérieur, subir 'examen du brevet de pilote lorsqu’il se. produit une
vacance et qu’arrive son tour sur la liste d’admissibilité. Un aspirant pilote
titulaire d’un brevet temporaire de pilote’a la priorité. Un candidat admissible
ayant réussi a I'examen de pilote devant le jury d’examen et qui remplit
les conditions d’aptitude physique et mentale regoit un brevet de stage.

Les différences majeures avec'le systeme de Québec sont les suivantes:

(1) Possibilité de recruter directement des aspirants pilotes parmi les
marins - qualifiés et expérimentés qui n’ont pas atteint la limite
d’age. Cette disposition ajoutée en 1967 par une modification du
réglement porta, entre autres, la limite d’age de 30 & 35 ans. On
n’exige pas l'instruction de base de la onzieéme année ni le diplome
qui sanctionne le cours de navigation de deux ans dans une école

- de marine approuvée, mais les normes de compétence sont plus
élevées: pour devenir aspirants pilotes, ces marins doivent étre
titulaires d’un certificat canadien non inférieur & celui de capitaine
de navire 2 vapeur d’eaux intérieures, ou de premier lieutenant
d’un caboteur a vapeur, ou de second lieutenant au long cours, et
avoir servi au minimum 36 mois comme officier de quart & bord
d’un tel batiment. Par contre, les candidats choisis ne sont pas
tenus de détenir un certificat de compétence pour étre admis
a 'apprentissage, mais ils doivent obtenir dans les trois mois qui
suivent les trois ans d’apprentissage. I.e minimum requis est un
certificat de premier lieutenant d’un caboteur a vapeur (sans
limitation de jauge). Les 36 mois de service comme officier de
pont, et qu’ils doivent réunir avant I'obtention du brevet d’aspirant
pilote, peuvent s’accomplir & bord d’un navire quelconque. Cette
disposition fut certainement ajoutée pour prévenir une pénurie de
candidats sélectionnés ayant acquis la qualification requise au
regard des besoins anticipés en aspirants pilotes.

(ii) A Québec, un candidat sélectionné ne peut obtenir un brevet
d’aspirant pilote avant de s’étre qualifié comme officier et la date
de son certificat de compétence est également celle ol il devient
aspirant pilote, ce qui n’est pas le cas, comme on I'a déja vu,
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s ‘a Montréal. Les- exigences de Québec semblent plus logiques. Un
- pilote est un spécialiste de la navigation; il: semble donc normal
quil soit un marin plemement quahﬁe avant le debut de sa

. formation spégjalisée. . .. .- -

(111) Lé réglement de Montréal prévoit qu un tr0151eme echec a l’examen
"~ final entraine automatiquément la suppression du brevet d’aspuant
pilote; les pilotes. de& Québec I'ont également demandé, mais
jusqu’ici cette disposition n’a pas été insérée dans le reglernent de
Québec.

(iv) Les cours ‘d’instruction durant chaque année d’apprentiséagé' sont
imposés par le réglement et, en consequence obligatoires. Le
fait de n’y pas satisfaire peut entrainer l’annulatlon du brevet
d’aspirant pilote; (Clest une caractéristique’ essentlelle que 'on
devrait ajouter au réglement de la circonscription de Québec,
méme si elle implique que l'autorité de pilotage doit assumer la
responsabilité de ces cours par I'entremise du jury d’examen.)

Le programme d’instruction des aspirants pilotes, établi par le jury
d’examen, est le suivant: - ‘ T
(i) Premi¢re année—connaissance technique du chenal maritime.

(ii) Deuxi¢me année—amers situés le long du chenal marmme et regle-
ments des divers ports de la circonscription. '

(iit) Troisiéme annee—reglements sur le pilotage et autres réglements
connexes tels que ceux ayant trait a la prévention de la pollution
des eaux et le Réglem.ent sur la sécurité de la navigation sur le
fleuve Saint-Laurent; la procédure relative au compte rendu des
‘sinistres maritimes; les études spéciales relatives & I'art de manceu-
vrer les navires, et les particularités du chenal maritime telles que
les zones de mouillage interdites.

Ce cours d’instruction officiel est donné a I'Institut de marine, transféré
maintenant & Québec, par le corps enseignant de cette école, et par des
-pilotes de Montréal. )

Les aspirants pilotes ne regoivent aucune rémunération officielle, situa-
tion.a laquelle les pilotes de Montréal ont aussi recommandé de remédier.

Comme dans la circonscription de Québec,. les pilotes regoivent, de
-certains batiments, une rémunération officieuse, conformément a des arrange-
ments conclus par la Fédération des armateurs avec ses membres: $12 par
trajet’ complet pour un aspirant pilote- de premiére année et $15 par la suite.
La situation est la- méme que dans la circonscription de Québec (Ci.
-pp. 250-251) avec cette différence que les aspirants pilotes ne peuvent choisir
‘les navires, mais sont affectés sur la.base du tour de rdle et des arrivées de
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navires (a 'exception des batiments transportant des passagers). Un aspirant
pilote ne peut donc pas choisir les navires qui paient la rémunération
officieuse.

Le 5 janvier 1966, les pilotes de fleuve de Montréal soumirent 3
l'autorité de pilotage un mémoire dans lequel ils demandaient que les
aspirants pilotes pergoivent une rémunération officielle et déclaraient qu’il
était dans l'intérét du service de les rémunérer. Ils dénongaient I'iniquité du
-régime en vigueur qui laissait cette rémunération 4 la merci des contributions
facultatives que leur versaient seulement quelques bAtiments parmi ceux
qui employaient des pilotes et qui, de toute fagon, ne constituaient qu’une
rémunération beaucoup trop faible. Dans leur mémoire, ils recommandérent
que les aspirants pilotes recoivent de I'autorité de pilotage un traitement
minimal annuel de $3,000 dont le coiit serait couvert par une majoration de
5% des droits de pilotage.

(Pour les remarques de la Commission au sujet de cette proposition,
on se référera aux pages 274 et 275.)

Au moment des audiences de la Commission, le capitaine Catinus,
surintendant régional, estimait que le nouveau régime d’apprentissage était
efficace, que le jury d’examen s’acquittait de ses fonctions et que ce régime
assurait un nombre suffisant de pilotes qualifiés et compétents. Sa seule cri-
tique fut I'insuffisance de douze mois d’expérience en mer, surtout du fait que
le but recherché était d’élever les normes de qualification. Comme on I’a vu
précédemment, on a remédié a cette lacune en 1967, en portant 3 36 mois
Pexpérience en mer requise.

Le capitaine J. J. Gendron émit I'opinion que pour obtenir des pilotes
compétents et habiles, la formation devrait débuter t6t, car la vocation du
pilotage «ne s’acquiert pas soudainement & I'dge de 45 ans». Il se déclarait
donc opposé au recrutement de pilotes parmi les capitaines ou les officiers
de navires.

COMMENTAIRE

Pour le commentaire et les recommandations de la Commission au
sujet du mode actuel de recrutement et de formation des pilotes, on se
référera aux pages 273 et suivantes.

On ne tient pas compte, pour la formation des aspirants pilotes, de la
division de fait de la circonscription & Trois-Riviéres et la limitation admi-
nistrative correspondante de la compétence des pilotes de fleuve soit au
secteur inférieur, soit au secteur supérieur de la circonscription. La Com-
mission est d’avis qu’en ne tenant pas compte de cette situation de fait on
impose aux aspirants pilotes une tiche inutile, ce qui ne contribue pas a
Tacquisition de normes élevées de compétence. Seules des difficultés 1égisla-
tives empéchérent la division 1égale de la circonscription, mais on a établi
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tne division de fait en répartissant les pilotes en deux groupes dont chacun
est affecté exclusivement 3 l'un des deux secteurs. Bien que lautorité de
pilotage ait continué de délivrer des brevets sans limitation quant au terri-
toire, elle manqueralt A ses responsabilités en permettant le transfert d’un
pilote d’un secteur a l'autre soit temporairement, soit en permanence, sans
exiger de lui un nouvel entrainement dans l'autre secteur et de subir a
nouveau un examen portant sur la connalssance des lieux. Pour demeurer
expert, il ne suffit pas qu'un pilote réussisse & I'examen requis, mais encore
faut-il qu’il conserve, par une pratique constante, sa connaissance des lieux
et son habileté 3 naviguer dans le chenal maritime de son secteur. Cest
pourquoi I'article 336 de la Loi sur la marine marchande prévoit la suppres-
sion automatique du brevet d’un pilote aprés 2 ans de non-usage. Cela
étant, la Commission estime que la formation des aspirants pilotes dans le
chenal maritime devrait se limiter & I'un des deux secteurs comme si chacun
d’eux se trouvait dans une circonscription distincte.

Brevets temporaires

D’aprés la législation pertinente, il devrait y avoir deux types de brevets
temporaires pour les pilotes de fleuve de Montréal: les brevets temporaires
délivrés en vertu de Particle 338 de la loi et les brevets temporaires pour
faire face & une situation d’urgence.

Un pilote de fleuve de Montréal, titulaire d’un brevet permanent, a
le droit de se faire délivrer en vertu de l'article 338, a condition d’étre
physiquement et mentalement apte, un brevet temporaire valable un an et
renouvelable jusqua ce quil atteigne I'dge de 70 ans, puisquaucun régle-
ment n’a été établi en vertu de Particle 329(i) de la Loi sur la marine
marchande pour prévoir la mise a la retraite obligatoire 4 I'age de 65 ans.
L’article 3 des «Réglements régissant la Caisse des pensions des pilotes
de Montréal» qui fixe I'dge normal de la retraite & 65 ans est une disposi-
tion qui ne concerne que la gestion de la caisse de retraite et qui, en cas
de retraite volontaire, permet d’accorder une pension a l'dge de 65 ans
(Cf. Titre 1, p. 298).

En fait, c’est la pratique suivie & Montréal. Les pilotes sont autorisés
3 prendre leur retraite 4 65 ans mais, s’ils choisissent de continuer 2
piloter, on leur délivre des brevets temporaires. On voit, d’aprés le rapport
annuel de 1963, qu'un pilote alors Agé de 68 ans était encore en activité
avec un brevet temporaire.

L’article 34 du réglement prévoit la délivrance, en cas d’urgence, de
brevets temporaires a des aspirants pilotes qualifiés. Cette disposition. 1égis-
lative donne la souplesse nécessaire dans un régime de pilotage dirigé ou le
nombre des brevets permanents est limité & celui qui permet de satisfaire
3 la demande de service prévue (Cf. Titre I, p. 303, pour plus de détails)..
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Le réglement ne prévoit pas la délivrance de brevets provisoires (de’
stage) et, contrairement 2 la pratique encore suivie dans’ la cu'conscnptmn
de Quebec le. premler brevet attrlbue est: permanent

COMMENTAIRE

Le systeme des classes pourrait étre encore amélioré en y incorporant
le brevet de stage. On devrait: d’abord délivrer un brevet de stage d’une
durée suffisante pour permettre & lautorité de pilotage d’évaluer Ihabileté.
et les connaissances.pratiques de chaque nouveau pilote..

Systéme de‘classes des pilotes

3 Lattribution aux pilotes de classes correspondant 4 leur compétence
légale (Cf. Titre I, p. 295) a piloter des batiments suivant leur taille et
leur type, était une caractéristique nécessaire du pllotage qui fut mtroduxte_
lors de la suppression du régime des pilotes spéciaux. Autrefois, la législa-
tion sur le pilotage contenait une disposition statutaire particuliére a la
circonscription de Montréal . prévoyant lattribution de classes, mais dans
une mesure beaucoup plus restreinte. Une modification a I'Acte de pilotage
de 1879 permit a lautorité. de pilotage de Montréal d’attribuer des brevets
de seconde classe et de fixer des taux inférieurs pour les services des
- pilotes de seconde classe. Cette d1spos1t10n fut abrogée lors de 1’adoption
de la Loi sur la marine marchande de 1934. .

. Le systtme des classes fut déclaré illégal par les tribunaux sous le.
régime de la loi actuelle (Cf. p. 270); mais cette. irrégularité a été tempo-
rairement couverte pour la cuconscnptlon de Montréal par l’article 7 de la
modification apportée en 1969 2 la Loi sur la marine marchande (Cf. p. 604).

Le régime -des pilotes spéciaux qui - existait antérieurement dans la
circonscription de Montréal fut toujours une source de désaccord avec les
armateurs et de friction entre les pilotes, car il était incompatible avec celui
d’un pilotage dirigé. Depuis que les pilotes de Montréal ont établi et dirigé
leur propre mode officieux de tour de role pour ceux qui n’étaient pas
pilotes spéciaux, ils ont toujours rencontré les mémes- difficultés que dans la
circonscription de Québec. En 1959 les armateurs et les pilotes en vinrent
finalement 3 un accord avec l’autonte de’ pllotage sur la-nécessité d’abolir
le reglme des pﬂotes spe01aux Oh adopta le systeme de classes pour rem-.
placer le choix qu’exercaient antérieurement les armateurs’ qui, par la nomi-
nation de pilotes spéciaux, avaient I'assurance que seuls des pilotes frés
expérimentés seraient autorisés a prendre en charge les batiments 2 passagers
et les grands navires. Aprés conclusion de I’accord, on procéda immédiate-
ment aux changements par une modification au réglement en date du 14
avril 1959 (Cf. p. 649), soit un an avant P’application d un systeme analogue
dans la circonscription de Québec. -
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Le systeéme.est fondamentalement le méme-que celui qu'adopta la cir-
conscription de Québec en 1960. Les quelques différences étaient nécessaires'
par suite des plus grandes difficultés de navigation et des limites du chenal-
maritime dans la circonscription de Montréal. On porta la durée du stage
dans la classe C 4 3 ans, au lieu de 2, et la compétence de la classe B,
limitée initialement 2 7,000 tjri,xfut portée, en 1967, a 8,000 tjn au lieu
de 10,000 tjn & Québec. ‘

Suivant le nouveau régime, les pdotes furent classés en tr01s grandes
catégories: .

(i) Une premicre penode minimale de trois ans, correspondant a la
classe C, elle-méme subdivisée en trois stages d’un an corres-
pondant respectivement aux classes C1, C2 et C3, la limite de la.
compétence du pilote quant a la taille du batiment étant respec--
tivement 1,500 tjn, 2,500 tjn et 4,000 tjn.

(ii) La classe de base d’un pilote pleinement qualifié, la classe B,
donnant compétence jusqu’a 7,000 tjn, 3 laquelle pouvaient étre:
promus les pilotes de la classe C aprés avoir terminé leur stage
dans la classe C, & condition d’avoir réussi 3 un examen quant
Ja competence :

(iii) La classe A, sans limitation de compétence quant a la d1mens1on
et au type de navire quaccorde, A sa discrétion, auforité de

. pilotage aux pilotes de la classe B; on reclassait automatiquément
dans la classe B les pilotes de la classe A qui attelgnalent Iage de

65 ans, ou qui étaient. rétrogradés pour manque de compétence

pour la classe A, ou qu'on jugeait non qualifiés pour cette classe. -

Le réglement prévoyait aussi, a titre de mesure transitoire, que tous lés
pilotes alors titulaires d’un brevet seraient automatiquement promus a la’
classe B. La limite de 7,000 tjn avait été fixée aprés consultation avec les’
armateurs, ‘et les pilotes devaient s’assurer que seuls ceux qui étaient ‘trés
expérimentés serzuent affectés aux plus grands batlments 26 pllotes obtmrent
alors la classe A.’ .
En 1961, on apporta certaines modifications pour améliorer le systéme:
(i) On exigea un état de services satisfaisant pour P'octroi d’une pro-
motion et 'on supprima Pexamen requis pour l’obtentlon de la
classe B.

(ii) A P’age de 65 ans ou ultérieurement, et seulement sur sa demande,
un pilote 'de la classe A pouvait étre reclassé dans la classe C au
lieu de la classe B.

(iii)) La compétence des classes C1 et C2 fut portée respectwement a
2,000 tjn et 3,000 tjn.

715"



Circonscription de pilotage de Montréal

L’objectif majeur de la modification de 1961 était d’insister sur le fait
qu’une promotion n’était pas automatique apreés la période prescrite, mais
conditionnée par des services satisfaisants. De fait, en de nombreuses oc-
casions, une promotion fut retardée par un mauvais dossier. Apres I'échoue-
ment du m/v Beechmore dans le port de Montréal, le 5 aolit 1961, on
retarda la promotion du pilote de la classe C a la classe B jusqu’a I'expiration
de 2 années aprés le sinistre, comme l'avait recommandé le fonctionnaire
enquéteur (picce 1332). Le pilote responsable du heurt du quai Victoria
par le Inga Bastian, le 11 octobre 1962, fut avisé qu’il ne serait pas promu
de la classe C2 a la classe C3 avant qu’il n’ait effectué avec succes 25
mouvements dans le bassin Victoria, car on estima, en raison du courant
qui y régne, qu’il avait besoin de plus d’expérience pour y manceuvrer les
navires. Il ne fut pas retardé dans sa promotion du fait qu’il satisfit a ces
exigences avant la date a laquelle il aurait ét¢ promu.

En 1963, par suite de I'accroissement du nombre des grands bétiments,
il devint difficile de répartir équitablement le travail entre les pilotes & cause
du nombre limité des pilotes de classe A. Deux solutions étaient possibles:
l'augmentation du nombre des pilotes de classe A, ou celle de la limite de
la jauge des batiments dans une mesure suffisante pour rétablir ’équilibre.

Le comité des pilotes choisit la seconde solution et proposa a autorité
de pilotage que la limite de jauge pour les pilotes de classe B fit portée
de 7,000 a 8,000 tx. Le comité des pilotes avait la conviction que tous les
pilotes de classe B possédaient la compétence voulue pour prendre en charge
des batiments quelque peu plus grands et d’autre part, qu’il était préférable
de ne pas augmenter le nombre des pilotes de la classe A. En fait, c’était la
seule solution logique, mais il est douteux que laugmentation a 8,000 tjn
soit suffisante. Cependant, la solution proposée était conforme aux principes
du régime de classes, dans lequel la classe B est celle des pilotes pleinement
qualifiés qui accomplissent la plus grosse partie du travail de pilotage, alors
que l'on réserve les quelques affectations les plus difficiles ou exceptionnelles
A un petit groupe sélectionné de pilotes de classe A, particuliérement habiles.
La solution était aussi la seule compatible avec un mode de mise en commun
éxigeant que le partage entre la majorité des participants se fonde sur une
part égale.

La Fédération des armateurs, consultée sur ce projet, s’y opposa mais,
aprés une étude plus poussée et compte tenu des rapports du surveillant
local et du surintendant régional sur les difficultés d’affectations qu’entrainait
la limite de 7,000 tx, P’autorité de pilotage porta la limite de la classe B &
8,000 tjn par une modification en date du 10 janvier 1964.

Etant donné que les bitiments relevant de la compétence exclusive des
pilotes de classe A n’étaient pas soumis, comme dans la circonscription de
Québec, a une majoration des droits de la classe A, I'extension de la compé-
tence des pilotes de classe B n’exigeait pas une révision du tarif.
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En 1967, en plus de Dlétat de services satisfaisant, on exigea une
période de 8 ans de service actif comme condition préalable a une pro-
motion de la classe B 2 la classe A, et le droit d’un pilote d’étre reclassé dans
une classe inférieure a la classe B fut accordé a partir de I'dge de 60 ans et
étendu aux pilotes de la classe B. :

En plus d’exiger un état de services satisfaisant, on modifia la durée
des trois stages dans la classe C. On la porta a 6 mois ou 100 affectations, la
plus tardive de ces conditions, dans la classe C1; 12 mois et 18 mois res-
pectivement dans les classes C2 et C3, et I'on porta la jauge maximale pour
la classe C3 4 5,000 tjn. (Au sujet de l'erreur faite dans la rédaction de la
nouvelle disposition relative a la classe C1, cf. note 1 de la p. 603, et pour
d’autres remarques sur le régime de classes, cf. p. 271.)

b) Recrutement et formation des pilotes de port

La seule différence de qualification requise des pilotes de port et des
pilotes de fleuve est que, pour les premiers, la connaissance des lieux et
I'expérience de la manceuvre des navires ne s’exercent que dans une zone
d’eaux restreintes relativement petite, soit 12.5 milles marins de la ‘section
supérieure du port de Montréal comprise entre 1’écluse de Saint-Lambert et
Pextrémité est de T'ile de Montréal. Donc, comme on peut s’y attendre, des
marins expérimentés et-qualifiés peuvent acquérir une connaissance suffisante
des lieux au cours d’une période de formation beaucoup plus courte.

Une période officielle de formation sous la direction de Pautorité de
pilotage, c.-a-d. d’apprentissage, est une condition préalable a I'obtention d’un
brevet de pilotage, & moins que l'autorité ne puisse disposer d’un nombre
appréciable de marins qualifiés ayant effectué constamment la manceuvre,
Iaccostage et I'appareillage de navires dans les eaux locales. Tel n’est pas le
cas dans le port de Montréal; il a donc fallu établir un régime d’apprentis-
sage. Malheureusement, la réglementation du pilotage ne tient pas compte
comme ‘il se devrait, de cette situation de fait.

En 1957, lorsqu'on décida la création d’un groupe de pilotes de port
(Cf. pp. 662 et suiv.) ayant pour seule responsabilité d’effectuer les mouve-
ments dans le port de Montréal, I'autorité avait a faire face a la difficulté de
recruter, parmi les marins qualifiés, des candidats pour le pilotage portuaire
et de s’assurer qu'ils acquerraient la formation locale nécessaire avant d’étre
brevetés. Les pilotes de fleuve de la circonscription de Montréal s’étaient
fortement opposés & la proposition de la Fédération des armateurs que les
nouveaux pilotes fussent recrutés parmi eux, mais ils s’offrirent & donner aux
marins recrutés a cette fin par 'autorité de pilotage une formation intensive.
Le probléme du financement de la formation du premier groupe de candidats.
fut réglé lorsque 1a Fédération des armateurs offrit d’en assumer le cofit.

Ala suite de ces accords, au début de mai.1957, T'autorité de pilotage:
constitua un comité de sélection composé de représentants de tous les inté-
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.ressés, notamment le capitaine de port. La" presence de representants des
-armateurs ne fut que temporaire.

138 candidats répondirent a Pannonce qui exigeait um certlﬁcat de
capitaine au long cours ou d’eaux intérieures, avec, en plus, de Texpérience
comme commandant. 12 d’entre eux furent choisis aprés que le comité de
sélection eut examiné leurs titres et références et leur eut fait passer un
examen professionnel,

Comme aucun des candidats choisis n’avait l’experlence du pilotage dans
1e port, il fallait organiser un programme de formatlon La Fédération des
armateurs entreprit de l’orgamser en collaboration avec I’association des pilotes
‘de fleuve appelée Umted Montreal Pilots; le capitaine Matheson, de la Fédé-
ration des armateurs, en fut chargé,

Le programme fut réparti sur deux périodes. La premiére consistait en
aun. mois d’instruction théorique donnée par deux pilotes de fleuve, MM. A.
Tremblay et R. Grenier, qui y furent affectés par la United Montreal Pilots.
Leurs cours portaient sur les caractéristiques physiques du port, .ses divers
quais, le chenal maritime, les réglements et autres sujets devant étre familiers
4 un pilote de port. Ces cours furent suivis d’'une semaine de visites et d’études
de toutes les eaux du port & bord d’un remorqueur, sous la direction des deux
instructeurs pilotes. A la suite de ce stade théorique, les candidats subissaient
un examen destiné & constater leurs progrés. Tous, sauf un, réussirent a
lexamen et furent admis a suivre le second stade de formation. Le pilote qui
échoua dut suivre un autre mois de formation théorique.

Le second stade consistait en une période indéfinie de formation dans le
port, consacrée & la manceuvre, a Paccostage et A I'appareillage en compagnie
.et sous la direction des pilotes de fleuve réguliérement affectés aux navires et
qui conservaient la responsabilité des- mouvements. L’entrainement débutait
avec des navires de faible tonnage et continuait progressivement avec des
navires de plus en plus grands. Au cours de ce dernier stage de formation,
les €leves que I'on considérait aptes a piloter recevaient un brevet temporaire
révocable, limité quant 4 la compétence. On délivra trois brevets de ce genre
le 29 juillet, quatre le 9 -aoft, trois le 23 aoit, un le 23 septembre et un le
26 octobre.

La durée de cette formation pratique variait selon les candidats. C’est
ainsi ‘que trois candidats, anciens pilotes de la circonscription Montréal—
Kingston—Ottawa regurent leur brevet permanent de pilotes de port le 26
aolit 1957, tandis que les neuf autres durent continuer pour obtenir le leur: 4
furent brevetés en septembre 1957, 2 en octobre, 2 en novembre et le dernier
en décembre. Avant d’obtenir leur brevet, tous les candidats durent réussir
4 un autre examen de théorie et suivre un cours de perfectionnement obliga-
toiré au cours-de la saison d’hiver de 1958. . -
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7. _Cette formation accélérée.fut un succés complet puisque:dans un temps
-relativement -court elle avait permis de préparei le nombre voulu de pilotes
:de port, avec-une formation pratique étendue, sans difficulté sérieuse. Le
:pilote Chas. B. Lavoie, 'un des premiers pilotes de port brevetés, déclara
‘que ce ne fut quau printemps 1959 qu’il se sentit a 'aise pour piloter dans
Je port. Il émit I'avis que la courte formation qwils avaient reque ne serait
-plus suffisante, par suite de l'accroissement du nombre des grands navires
‘et de ’évolution considérable du trafic depuis 'ouverture de la Voie maritime.

" La Fédération des armateurs finanga ce premier programme de formation
-par des contributions volontaires de ses membres, équivalentes & une majora-
tion de 25% des -droits 'de mouvements effectués par les -candidats dans le
port. Ce supplément fut pergu par I'autorité de pilotage. Les dépenses réelles
‘s’élevérent 2 $6,696.12; chiffre relativement faible du fait que la Fédération
-des armateurs et les pilotes de fleuve de Montréal assurérent gratuitement la
formation et ’administration qu’elle entrainait. Les instructeurs ne pergurent
-une, rémunération que. pour le cours de perfectionnement - donné pendant
'l’hlver V01c1 la ventxlatmn de ces- depenses :

Rémunération payée pendant le stage de formation aux 12 .
candidats du groupe initial...........ccoooo i $  4,650.00

Rémunération du candidat recruté en 1958 ............................ 820.00
Rémunération des instructeurs pour le cours de perfec-
tionnement de I’hiver 1958.....ccocviiiivinnernnees 780.00
Fournitures de bureau 228.12
CASSUTAIICE. ...ovvevieee e eeieeresinsseceersereoregeenarnseesnenins reverreraes - 218.00
TOLAL oottt ae et s $ 6,696.12

L’article assurance représente la prime payée pour I'assurance contre les
risques de responsabilité civile de tous les intéressés pour les accidents attri-
buables a Ia faute des stagiaires.

Le produit de la contribution volontaire de 25% atteignit $8,579.71,
laissant un excédent net-de $1,883.59 qui fut remis par I'autorité de pilotage
3 1a Fédération des armateurs lorsque le programme de formation fut terminé.

Depuis cette époque, le programme de formation est resté fondamentale-
ment le méme, mais les brevets des pilotes sont maintenant attribués avant
le stade de I’entrainement et ni la Fédération des armateurs ni les pilotes de
fleuve n’assument aucune responsabilité pour la sélection et le recrutement
des pilotes de pdrt Ces fonctions sont exercées par l'autorité de pilotage qui
les. délégue au. jury d’examen composé comme le stipulent les reglements
ainsi que par les pllotes de port. L’article 48 du réglement de la circonscrip-
‘tion porte que le jury d’examen se compose d’un président, le surintendant
régional ou quelqu’un désigné a sa place par l'autorité de pilotage, de trois
membres du comlte des pllotes de port et d’un fonctlonnaue du ministeére des
Transports. ~ = 7 eoansnon e ot el LT ey
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Les pilotes se sont toujours opposés a la représentation directe des
armateurs au sein du jury d’examen. Ce ne fut seulement qu’en raison de sa
contribution administrative et financiére que la Fédération des armateurs eut
un représentant direct au comité. provisoire d’organisation et de sélection, et
par la suite, jusqu’en 1961, elle eut une représentation de facto au jury
d’examen parce que la composition en était laissée en partic a la décision
administrative de l'autorité de pilotage (art. 58 du réglement ajouté par
C.P. 1957-987). C'est dans l’exercice de son pouvoir discrétionnaire que
Pautorité de pilotage demanda & la Fédération des armateurs d’envoyer un
représentant au jury d’examen. Cependant, la possibilité d’une telle repré-
sentation indirecte fut supprimée lors de la révision du réglement en 1961
(art. 48).

En 1959, on porta & 16 le nombre des pilotes de port, a la demande de
la Corporation des pilotes de port, & cause de I'augmentation du volume de
travail résultant de Paccroissement du trafic aprés l'ouverture de la Voie
maritime. Pour diminuer les risques d’opposition a leur proposition, les
pilotes de port ne demanderent pas une majoration des taux de mouvements
et s’engagerent a financer la formation des candidats sur leur fonds commun.
Les stagiaires touchaient $15 par jour pendant la durée du stage de formation
théorique. Pendant le stage de formation pratique, ils ne constituaient plus
une charge financiére car on avait modifié la procédure d’attribution des
brevets, de maniére a leur accorder un brevet de stage immédiatement aprés
le stage théorique.

Le nombre des pilotes de port fut augmenté de nouveau en 1965 et
porté 2 18 a la demande des pilotes et avec 'accord de la Fédération des
armateurs. On convint en méme temps de majorer les taux de mouvements
de 10% dont 4.5% devaient fournir des revenus supplémentaires aux pilotes
de port, et 5.5% financer la formation des deux candidats.

Lorsqu’une annonce sollicitant de nouvelles candidatures fut publiée en
1965, le jury d’examen avait établi une liste de candidats dont les titres étaient
en régle et 'on choisit parmi eux les deux stagiaires. En 1966, les pilotes
demandérent de nouveau que l'on choisisse deux pilotes de plus parmi les
noms restant sur cette liste. On satisfit a cette nouvelle demande malgré 1'op-
position de la Fédération des armateurs. Cela porta leur nombre a 20, jus-
quau début de 1969 lorsqu’un pilote prit sa retraite.

Les dispositions pertinentes du reéglement sont trés incomplétes et n’in-
diquent pas avec la précision voulue la procédure a suivre:

(1) L’article 47 établit les conditions préalables a l’attribution des bre-
vets, A savoir citoyenneté canadienne et résidence au Canada, cer-
tificat de compétence non inférieur a celui de capitaine d’eaux
intérieures (sans limitation de jauge); expérience comme capitaine
ou expérience du pilotage, dans une mesure laissée & la discrétion
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(ii)
(iii)

(iv)

Preuve

de Pautorité de pilotage; aptitude physique, mentale et morale et
succés 4 un examen passé devant le jury d’examen.

Larticle 48 fixe la composition du jury d’examen.

L’article 49 stipule certains sujets sur lesquels doit porter 'examen
théorique: connaissance locale du port de Montréal, réglements de
port relatifs au pilotage, «manceuvre des navires avec ou sans
I’aide de remorqueurs» et tous autres sujets et questions que le jury
d’examen jugera se rapporter aux fonctions d’un pilote de port. Le
candidat doit aussi subir un examen médical sur son aptitude phy-
sique et mentale.

L’article 50 porte que le premier brevet doit étre un brevet de
stagiaire valable un an, et que le brevet permanent est délivré
ensuite si le stagiaire est jugé apte au service de pilotage. Au cours
de la période de stage, le pilote doit recevoir la rémunération fixée
par lautorité de pilotage aprés consultation du comité des pilotes
de port. -

Toutefois, la pratique et la procédure actuellement suivies sont les. sui-
vantes (piece 15394h): )

(1)

(ii)

(iii)

(i)

Recriitement. On provoque les candidatures pour le service pa
des annonces dans les journaux a intervalles réguliers, tous les deux
ans. Cet intervalle correspond 2 la période de validité de la liste
d’admissibilité. A Vexpiration de cette période on suit de nouveau
la méme procédure.

Sélection. On trie les demandes regues sous le rapport des exi-
gences fondamentales, c.-a-d. I’age, la citoyenneté, la qualification
technique (certificat de compétence), etc. A ce stade, les candidats
jugés acceptables sont convoqués devant le jury d’examen et su-
bissent des examens écrit et oral. Selon les résultats, on établit une
liste des candidats heureux dans I'ordre d’admissibilité, et 'on pré-
sente cette liste & Pautorité, pour approbation. Les candidats choisis
sont appelés dans I'ordre de cette liste lorsqu’on a besoin de nou-
veaux aspirants pilotes.

Formation. Un aspirant pilote est tenu d’accomplir un apprentis-
sage de 4 mois pendant lesquels il doit se familiariser avec chaque
section du port. A cet effet, il est tenu d’effectuer un minimum' de
12 mouvements par semaine en compagnie d’un pilote breveté, en
vue d’étudier tous les quais et toutes les zones de mouillage.
Examen du brevet. A la fin des 4 mois d’apprentissage, I’aspirant
pilote subit un examen oral portant sur la connaissance locale, en
particulier sur le chenal, les courants, les aides de navigation, les
quais, la manceuvre des navires avec ou sans remorqueurs et les
réglements locaux.
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-(v)- Brevet de- stage. Si le jury- d’examen estime qu’un aspirant pilote
a fait preuve des connaissances et de I'expérience nécessaires pour
étre un pilote de port, l'autorité de pilotage lui délivre un brevet
de stage valide un’an. Bien que le réglement ne prescrive. aucune
limitation de jauge, la compétence d’un pilote stagiaire est res-
treinte aux batiments ne dépassant pas 3,000 tjn au cours des

" quatre premiers mois et 5,000 tjn pendant les huit autres mois.
© - (vi). Rémunération. Pendant la période d’apprentissage, les aspirants
pilotes recoivent une rémunération journalitre de $20, payée sur
le fonds commun. La rémunération d’un pilote stagiaire est égale
~ aux deux tiers d’une part de pilote titulaire d’un brevet permanent.

(vii) Brevet permanent. A I'expiration du stage et sur preuve de services

- - satisfaisants, le stagiaire regoit un brevet permanent. La preuve des
services satisfaisants est donnée sous forme d’un rapport du sur-
velllant de la c1rconscr1pt10n et rédigé aprés consultation du comité
des pilotes quant a l'aptitude du stagiaire. '

Bien que le brevet de stage corresponde en fait a la classe C des pilotes
de fleuve, aucune disposition du réglement ne prev01t la sélection d’un petlt
nombre de pilotes correspondant a la classe A.

Comme le reéglement ne contient aucune disposition établie en vertu de
Particle 329(i) de la loi, le pilote de port a le droit d’obtenir le brevet tem-
poraire renouvelable prévu par larticle 338 lorsque son brevet permanent
expire, a condition d’étre apte pour le service.

11 existe une lacune dans le réglement; on n’y prévoit pas la délivrance
de brevets temporaires a des candldats qualifiés, pour faire face a des situa-
tions d’urgence.

COMMENTAIRE

~

La méthode actuelle de formation différe complétement de la formation
théorique et pratique poussée que I’expérience avait révélée nécessaire. A une
époque ou les fonctions des pilotes sont devenues plus astreignantes, alors
qu’il faudrait exiger des normes de qualification toujours plus élevées, la
Commission considére avec appréhension cet-abaissement des exigences de
formation et n’écarte pas I'idée que la question du financement de la forma-
tion des candidats peut avoir été le facteur déterminant et que le systéme
actuel représente un compromis entre l'intérét public et le montant que les
pilotes consentent a-payer. '

La Commission estime nécessaire une réévaluation soigneuse-de la
valeur et de la convenance du programme de formation, et d'y apporter
toutes les corrections nécessaires si I'on doute qu’il- puisse donner aux can-
didats-le degré d’habileté requis pour la slireté et lefficacité des opérations
portuaires.
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Comme Yexige la loi (Cf. Titre I, pp.'281-282). €t parce que lintérét
.public ‘est en cause,-les conditions que doivent remplir les candidats pour
devenir d’abord aspirants pilotes, puis pilotes, ainsi que les détails des mo-
_dalités de recrutement et de formation des aspirants pilotes devraient étre
.bien précisés dans les réglements. On devrait aussi fixer dans ces derniers
le montant de la rémunération des aspirants pilotes et indiquer qu'elle fait
_partie des frais d’exploitation de la circonscription imputables 3 Pautorité
de pilotage, payée normalement sur le total des recettes de pilotage.

En dépit du petit nombre des pilotes, on devrait adopter le systéme des
classes et prévoir dans les réglements une classe A a titre temporaire, c.-a-d.
la sélection de quelques pilotes parmi les mieux qualifiés pour s’acquitter
_des affectations les plus difficiles ou exceptionnelles. La classe C devrait cor-
respondre a la période du brevet temporaire et ’avancement étre accordé en
tenant compte du temps passé dans cette classe, du. nombre et du genre des
_aﬁectatlons ainsi que l’etat des services.

(3) ORGANISATIONS DE PILOTES

Outre la corporation publique des pilotes de 1850, la «Corporation des
Pilotes pour le havre de Québec et au-dessus», qui ne vprit' jamais forme
(Cf. pp. 622 et suiv.), les pilotes de fleuve de Montréal étaient, & 1'époque
‘des audiences de la Commission, groupés en deux associations distinctes ‘et
-de leur création:

La United Montreal Pilots (Cf. Titre I, p. 95) COIlStltllalt un contrat de
société dont le principal objet était la mise en commun et le partage des
gains des pilotes, mais qui servait aussi & promouvoir les intéréts profes-
sionnels du groupe. Cette association & participation facultative, groupait tous
les pilotes de fleuve de Montréal. Elle fut dissoute lorsque le contrat ne fut
-pas renouvelé a son expiration, le 31 décembre 1968 date u1t1me fixée dans
Pacte pour la prorogation du contrat. .

La Corporation des pilotes du Saint-Laurent Central est une organisa-
tion professmnnelle constituée en vertu de la Partie II de la Loi fédérale sur
_les compagnies (Cf.. Titre I, Pp. 98-99) qui exergait de]a les fonctions de
I’association et .qui, depuis le 1°F janvier 1969, est la seule organisation
‘groupant les pilotes de fleuve de Montréal. Elle n’est pas encore pleinement
représentative parce que quelques pilotes de fleuve ont refusé d’y adhérer.

La division administrative, aux fins d’affectations, des pilotes de fleuve
'de Montréal n’entraina pas uné division de leurs organisations. Les pilotes
de fleuve des deux secteurs continuérent & faire partie’ des mémes organisa-
tions et leur division de falt est trés peu marquee dans la structure de la
corporation. - . .~ . S : s :

Les pilotes- de- port ont leur _propre assomatlon professionnelle. Peu
apres la création du groupe des pilotes de port, la «Corporation -des ‘pilotes
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du port'de Montréal»> fut créée par lettres patentes délivrées le' 2 janvier
1958, en vertu de la Partie II de la Loi fédérale sur les compagnies (Cf.
Titre I, pp. 98-99). Tous les pilotes de port en font partie. ‘
Comme on I'a déja vu, les deux groupes de pilotes sont également re-
présentés par leurs propres comités de pilotes, organismes distincts prévus
par le réglement de la circonscription de pilotage. Cependant, en pratique,
leurs fonctions sont exercées par le conseil d’administration des corporation
respectives. ‘

La Corporation des pilotes du Saint-Laurent Central et la Corporation
des pilotes du port de Montréal font partie des groupements membres fon-
dateurs de la Fédération des pilotes du Saint-Laurent. Sans doute A cause
des pilotes de fleuve dissidents, la United Montreal Pilots demanda aussi,
le 11 janvier 1960, son admission comme groupement membre, qui lui fut
accordée (piéce 1461f), mais son affiliation prit fin automatiquement lors-
que la United Montreal Pilots cessa d’exister; de ce fait, les deux pilotes dis-
sidents ne sont plus ipso facto, membres actifs de la fédération (piéce 1539i).

Le fait que la United Montreal Pilots et la Corporation des pilotes
du fleuve étaient des groupements membres de la fédération et que, mis
4 part les dissidents, les deux organisations se composaient des mémes
membres, n’entraina pas une double représentation au sein de la fédération.
D’un point de vue pratique, les deux organisations furent considérées, aux
fins de la représentation et des cotisations, comme n’en constituant qu’une
seule.

Les membres délégués (1 a raison de 10 membres actifs) sont choisis
par le conseil d’administration de la corporation. Selon la pratique suivie,
les membres du conseil d’administration de la corporation sont d’office
membres délégués. En outre, les candidats non élus au conseil d’adminis-
tration deviennent aussi membres délégués & moins que I’assemblée générale
n’en décide autrement. '

a) The United Montreal Pilots

En dépit de leurs efforts incessants, les pilotes de la circonscription
de Montréal ne réussirent jamais a obtenir une loi de constitution en
corporation telle que celle qu'on accorda aux pilotes de Québec en 1860.
Cependant, dés 1873, ils parvinrent officieusement au méme but en renon-
¢ant volontairement & la libre entreprise et en organisant leur propre mode
d’affectations et de mise en commun de leurs revenus de pilotage (Cf.
pp. 626 et suiv.). Il apparaitrait néanmoins que le premier acte officiel
d’association est celui qu’ils signérent le 27 décembre 1918, sous le nom de
United Montreal Pilots. Cette décision semblerait avoir été prise 2 la suite
de la critique de la Commission Robb au regard de la pratique suivie par
les pilotes de Québec et de Montréal pour la mise en commun de leurs
revenus de pilotage.
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L’acte de 1918, d’une validité de 25 ans, fut prorogé pour un second
terme de 25 ans par un accord signé par tous les pilotes le 25 janvier
1943, aprés quoi il ne fut pas renouvelé le 27 décembre 1968 (pieces
771 €t-771a). Cet acte était analogue, quant & sa nature et son contenu, a
celui de I’«Association des Pilotes licenciés pour le Havre de Québec et
en aval», a I’étude duquel on- se référera (Cf. pp. 280 et suiv.). (Quant
aux buts de P’association, cf. un extrait de l'acte, Titre I, p. 96.)

" Comme 4 Québec, la corporation fut créée dans lintenition de la sub-
stituer a P’association, et pour la méme raison que certains pilotes (8 sur
123) refusérent de s’y affilier, I’association ne fut pas.dissoute mais, par
le méme mécanisme, ses activités se limitérent a la tenue de D'assemblée
générale annuelle, procédure de pure forme. Cependant, l'association fut,
par la suite, dissoute automatiquement a l’expi'ration de son terme, le
27 décembre 1968, n’ayant pas été prorogée. Il en résulta une situation
1égale difficile pour les deux derniers dissidents (Cf. p. 730 Finances de la
corporation)..

La procédure fut la méme qu’d Québec. Par décision majoritaire, on
a prétendu modifier I'acte de société pour faire que ses dispositions s’identi-
fient avec celles ‘des réglements de la corporation, dont les décisions et les
actes seraient ipso facto présumés étre ceux de la société, sauf en cas de
disposition contraire. " '

b) La Corporation des Pilotes du Saint-Laurent Central

Depuis 1952-1953, par suite de l’accroissement du - nombre de pro-
blemes concernant I'exercice de leur profession, leur rémunération et leurs
conditions de travail, les pilotes envisageaient de modifier substanticllement
leur contrat de société et peut-&tre de transformer celle-ci en corporation
professionnelle. Au cours des réunions de négociations avéc les représentants
des armateurs et Iautorité de pilotage, les pilotes se rendirent compte de la
nécessité d’avoir des représentants pleinement mandatés pour parler et dé-
cider au hom du groupe sur les questions de nature professionnelle.

Le 21 janvier 1958, aprés audition des rapports sur les études prélimi-
naires faites sur ces questions par le conseil d’administration et par les ex-
perts consultés, les pilotes, lors de I'assemblée générale annuelle de Yasso-
ciation, votérent en faveur de la constitution en corporation et de la création
d’une fédération (piece 778). A I’assemblée générale du 29 décembre 1958,
on forma un comité ad hoc de 14 membres, comprenant 5 administrateurs
de T'association et 9 pilotes, dont 6 du groupe du secteur supérieur et 3
du groupe du secteur inféricur, qui regut pour mandat de rédiger un projet
de la charte et des réglements nécessaires et de se réunir avec les représen-
tants:des ‘autres pilotes du Saint-Laurent en vue de constituer une fédération.-
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La Fédération des armateurs considérait avec beaucoup d’appréhension
la création’ possible d’une corporation des pilotes et, plus encore, une fédé-
ration groupant tous lés pilotes du Saint-Laurent, et fit tout ce qu'elle put
pour empécher: leur formation (Cf: pp. 703-704). Cette opposition. n’amé-
liora pas les: relations, déja tendues entie les deux groupes.

A Tinstigation de la Fédération des armateurs, Pautorité de pilotage
tenta de dissuader les pilotes de mettre leur plan 2 exécution. A la suite d’une
décision prise a I'échelon supérieur du ministére, 'un des hauts fonctionnaires
du ministere se rendit 2 Montréal pour rencontrer le conseiller juridique des
pilotes. Sa mission était d’expruner a celui-ci et aux représentants des pilotes
la désapprobation du M1mstre a Pégard de leur projet de constitution en
corporation.

La charte de la nouvelle’ corporatmn—La Corporation des pilotes du
Saint-Laurent Central—fut accordee par le Secrétaire d’Etat du Canada le
2 février 1959.

La charte, les réglements et la structure de la corporation sont en sub-
stance les mémes que ceux de la Corporation des Pilotes du bas Saint-
Laurent dont I’étude figure aux pages 290 et suivantes.

On 2 apporte aux réglements 14 modlﬁcatlons la derniére en date
étant celle du réglement n° 2 par le réglement n° 16 qui fut déposé au
ministére de la Consommation et des Corporations-le 19 novembre 1969.
Le rcglement n° 14 est une modification prévoyant le vote par procuration
aux élections des administrateurs de la corporation, pour les pilotes qui ne
peuvent y assister en personne du fait qu’ils sont occupés a piloter des
batiments. Cela devint nécessaire par suite de Paccroissement constant de
la navigation d’hiver; il devint évident que la présence de tous les pilotes &
I'assemblée générale annuelle sé traduirait par un arrét total du travail.”
Cependant, cette modification, ‘bien que déposée au ministére de la Con-
sommation et dés Corporations, ne prit effet qu'en janvier 1970, aprés son
approbation & I’assemblée générale de la corporation, conformément & I’exi-
gence de larticle 85 du réglement général (piece 773); la tenue de cette
assemblée provoqua en fait un arrét de travail, ce qui ne devrait pas se
produire maintenant que cette modification a été ratifiée.

La corporation est, entre autres, censée exercer le plein controle des
gains des pilotes et le réglement prétend interdire 4 un pilote affilié de s’en
retirer de sa propre volonté tant qu'il demeure un pilote breveté, mais il peut
en €tre expulsé par décision du conseil d’administration.

La composition du conseil d’administration refléte la division de fait
des pilotes. Il comprend 8 administrateurs, soit un président, deux vice-
présidents, le président sortant, membre d’office, et 4 administrateurs. Le
président est choisi une année parmi les pilotes d’un secteur et ’'année sui-
vante parmi les pilotes de 'autre secteur. Le premier vice-président est
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ch01s1 parnii les pilotes du secteur auquel le président n’ appartlent pas et le
second vice-président est choisi parmi les pilotes de l’autre secteur. Les 4 ad-
ministrateurs sont choisis a raison de deux dans chaque groupe. Le premdent
fait partie du conseil d’adrnmlstratlon ‘pendant deux années, la premiére 2
ce titre'et 1a seconde a t1tre de membre d’office, comme président sortant; les
admlmstrateurs sont élus pour deux ans, a raison de deux par-an; le mandat
des vice- presndents est d’'une année. A Iexception du président et de Iex-
presxdent dont les mandats en tant que tels ne peuvent étre renouvelés, tous
les autres sont rééligibles. :

Les différences majeures entre ce conseil d’admlmstratxon et celui de
Passociation sont la régle d’inéligibilité du président et de P'ex-président, et
le nombre différent de membres du conseil—8 au lieu de 5.

Les administrateurs sont rémunérés pour le temps qu'ils consacrent aux
affaires de la corporation de la méme fagon qu’a Québec, c.-a-d. qu’on leur’
dccorde des tours fictifs.

‘On ne choisit pas nécessairement parm1 les administrateurs le secrétaire-
trésorier ou le secrétaire et le trésorier, qui peuvent méme ne pas étre mem-
bres. Ils sont nommés avec le reste du personnel que le conseil d’adminis-
tration estime nécessaire pour administrer la corporation. En fait, le secrétaire
actuel et: deux comptables ne sont pas pilotes.

L’un des 8 pilotes dissidents a ’époque des audiences de la Commission,
le pilote Laurent Hamelin, témoigna devant la Commission et fournit des
explications. Les raisons qu’ils invoquent sont les mémes que celles des dissi-
dents .de la circonscription de Québec. Ils étaient satisfaits ‘du contrat de
société, mais contestaient le contrdle absolu qu ‘exercerait la corporation sur
leurs gains personnels ainsi que les larges pouv01rs dlscretlonnalres accordcs
au conséil d’administration. -

" 1ls étaient également dégus par la d1scnmmat10n dont 1ls avalent été
objet lors des réunions_préliminaires de la formation de’ Ia corporation,’
lorsqu’ils avaient tenté de communiquer leur pomt de vue a leurs collegues
Lorsque le premier projet de constitution en corporation eut été soumis aux’
pilotés, le pilote Hamelin et deux autres pilotes consultérent, ‘3. leurs frais,
uin conseiller juridique indépendant. Son avis fut défavorable & la proposition
(Cf. Titre I, p. 104). Lors de la réunion suivante, ils demandérent que leur
conseiller juridique fiit autorisé-a prendre la.parole, afin- que leurs collégues
bénéficiassent de son avis. Le président rejeta cette demande bien que le.
conseiller juridique de I’association, promoteur de la constitution en corpo-
ration, fiit présent. Ils estimaient que lattitude des tenants de celle-ci corro-
borait les -objections et Pappréhension éxprimées par- leur conseiller juri-
dique. Aprés cela, le pilote Hamelin décida de ne pas persévérer dans son
opposition,. car ses moyens financiers ne lui permettaient pas de s’opposer
aux dirigeants de l’assomatmn qu1 étaient en faveur de la constitution en
corporation. ‘ L
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Aprés la constitution de la corporation, au cours de T'hiver 1959, les
pilotes dissidents regurent une invitation a assister a la réunion de l’associa-
tion mais non & celle de la corporation qui devait avoir lieu la veille. Sur
I’avis de leur conseiller juridique, le pilote Hamelin et deux autres dissidents
essayérent d’assister A cette derni¢re, mais le président leur enjoignit de
sortir étant donné qu’ils n’étaient pas membres. Le jour suivant, ils assistérent
a la réunion de I’association et demandérent une explication des divers ar-
ticles & I'ordre du jour. Cependant, les autres pilotes qui avaient assisté a
la réunion de la corporation la veille s’opposérent a la réouverture du débat
sur des questions déja étudiées et réglées au cours de cette réunion. Apres
cette expérience décevante, ils cessérent d’assister aux réunions de 1’associa-
tion.

Le pilote Hamelin se plaignit que I'administration de la corporation
colitait beaucoup plus cher que celle de I'association (Cf. pp. 735-736).

Il objecta les changements apportés par la corporation au régime de
mise en commun et affirma que la classification des pilotes quant & la com-
pétence créait des dissensions du fait que le fonds commun n’était plus divisé
a parts égales puisque 'on n’effectuait la répartition qu’aprés le paiement des
bonis revenant aux pilotes de classe A.

1l se plaignit que les états financiers donnés aux pilotes par la corpora-
tion sont incomplets et indiquent seulement le montant payé a chaque pilote
sur le fonds commun au cours de l’année, mais non le montant versé au
fonds commun pour les services du pilote et que les pilotes ne peuvent donc
vérifier, d’aprés ces états, le colt réel du fonctionnement de la corporation
(Cf p- 713 et pp. 848-849).

Le pilote Hamelin déclara néanmoins qu’aucune discrimination n’a été

faite & P’égard . des dissidents et 'on n’a jamais exercé de pression sur eux
pour les faire changer d’avis.
" 11 était opposé A la recommandation de la Fédération des pilotes visant
a confier ’administration du service de pilotage aux pilotes eux-mémes par
Pintermédiaire de leur corporation, parce que les pilotes ne sont pas des
hommes d’affaires et que, de plus, leur travail ne leur laisse pas de temps
pour d’autres occupations.

Il participa a la gréve de 1962, non pas tellement par conviction mais
pour éviter des difficultés avec ses collégues.

¢) La Corporation des pilotes de port de Montréal

A la fin de 1957, les 12 pilotes nouvellement brevetés formant le groupe
des pilotes de port de Montréal décidérent de former une association profes-
sionnelle et, suivant en cela I'exemple donné I'année précédente par les
pilotes de Saint-Laurent—Kingston—Ottawa, parmi lesquels certains d’entre
eux avaient été recrutés, ils optérent pour une corporation.
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Les lettres patentes furent émises par le Secrétaire d’Etat, le 2 janvier
-1958, les constituant en corporation en vertu de la Partie II de la Loi fédé-
rale sur les compagnies (piece 792).

La nature de cette corporation et ses buts sont les mémes que ceux de
la Corporation des pilotes du bas Saint-Laurent (Cf. pp. 286 et suiv.) et
de la Corporation des pilotes du Saint-Laurent Central.

Bien que, comme pour les autres corporations du méme genre, Daffilia-
tion ne soit pas automatique, tous les brevetés a titre de pilotes de port
s'affiliérent & leur corporation dés ’obtention de leur brevet. Chacun d’eux
signa aussi une procuration au nom de la corporation, I’autorisant & recevoir
pour son compte, de Pautorité de pilotage, toutes les recettes de pilotage lui
revenant (piece 793).

La corporation est administrée par un conseil d’administration de 5
membres, soit un président, un vice-président et trois administrateurs élus
pour un an. La liste des membres du bureau et des administrateurs de la
corporation entre 1958 et 1964 indique que presque tous les pilotes de port
eurent la possibilité de faire partie du conseil d’administration de leur asso-
ciation professionnelle: 14 sur 16 avaient alors été administrateurs pendant
au moins une année.

Ni le secrétaire ni le trésorier n’ont besoin d’étre pilote. En fait, depuis
la création de la corporation, ces deux postes ont été confiés & un courtier
en assurances, M. Jacques R. Saucier, comme occupation & temps partiel.
M. Saucier est également secrétaire-trésorier des deux autres corporations du
méme genre, la Corporation des pilotes du fleuve Saint-Laurent et de la Voie
maritime et la Corporation des pilotes du haut Saint-Laurent. Son bureau

particulier sert de siége d’affaires de la corporation.

COMMENTAIRE

Comme ce fut le cas dans les autres corporations de pilotes, tous les
pilotes de port de Montréal brevetés depuis la formation de leur corporation
s’y sont affiliés. volontairement. Au regard des autres corporations, la ques-
tion fut soulevée de savoir si les nouveaux pilotes brevetés sont vraiment
en position de décider librement. Il est peu probable qu’ils aient eu 1’'occasion
d’obtenir des détails sur toutes les conséquences que Iaffiliation implique et
ils subissent une pression morale considérable du fait qu’ils ne sont pas en
position de s’opposer fermement au groupe. A ce moment, leur motivation
doit étre d’encourager leurs collégues & les reconnaitre et & les -accepter.
Dans le cas des pilotes 'de port de Montréal, la pression morale est plus
accentuée du fait de la procédure d’admission dans le service; on leur accorde
d’abord un brevet de stage et un pilote stagiaire doit sentir qu’il serait tout
‘3 fait malavisé de froisser ses collégues en refusant de s’affilier a la corpora-
-tion, alors que leur appréciation favorable de ses services professionnels sera
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-un fagteur déterminant quand viendra le temps d’obtenir son brevet perma-
nent. Il semblerait donc que la liberté de décision reste purement théorique
et que le nouveau pilote n’ait aucun choix en dehors de I’affiliation. Une fois
-affilié & la corporation, le réglement prétend lui dénier le droit d’en “sortir.
Il en'résulte qu’en pratique la corporation est une association professionnelle
obligatoire. Bien que le résultat soit fort désirable, la Commission estime le
_procédé mauvais.- La situation sera redressée si, comme la Commission le
.recommande, chaque groupe de pilotes forme une corporation professionnelle
statutaire (Cf. Titre I, recommandation générale 25, p. 603). - -

'd) Finances

Bien que la Corporation des pilotes de fleuve et celle des pilotes de port
fonctionnent comme si elles étaient des associations aux fins de la mise en
‘commun, leur méthode comptable ‘et leurs états financiers ne sont pas com-
‘parables, car elles ont adopté des modes différents de mise en commun. En
outre, bien qu’en pratique leurs méthodes de rémunération des pilotes soient
en général les mémes, c.-a-d. un mode de mise en commun géré par la Corpo-
ration des pilotes, la 1égislation pertinente est différente. '

Leur comptabilité et leurs registres respectifs sont vérifiés par des comp-
tables agréés qui certifient leurs états financiers annuels.

Corporation des Pilotes du Saint-Laurent Central

Comme c’est le cas pour la Corporation des pilotes de Québec, les opé-
rations financiéres de la Corporation des pilotes de fleuve de Montréal
portent sur deux domaines distincts, & savoir les propres opérations finan-
cieres de la corporation et la gestion et I’administration du fonds commun.
Cependant, le réglement de Montréal reconnait a ’association professionnelle
des pilotes de fleuve de'Montréal le droit de recevoir les recettes de pilotage
pour le compte des pilotes de fleuve, acceptant ainsi indirectement leurs
régles de mise en commun.

~ Un autre probléme, mise & part la question de la 1égalité du réglement,
'se posa du fait qu’on ne modifia pas celui-ci pour prévoir, lorsque la United
Montreal Pilots cessa d’exister a-la fin de 1968, que les gains des pilotes
seraient désormais versés a la Corporation des pilotes. Lorsque celle-ci com-
menga A fonctionner en 1959, elle assuma au lieu et place de 1’association,
la gestion du fonds commun. Le réglement, cependant, ne fut pas modifié,
probablement parce que la corporation n’était pas, contrairement 3 I'asso-
-ciation, pleinement représentative. L’autorité de pilotage continue 3 émettre
Jes chéques payables a la United Montreal Pilots qui n’existe plus, et la
-Corporation des pilotes du Saint-Laurent Central a dit avoir recours a ’arti-
fice (d’une légalité pour le moins douteuse) d’un compte bancaire spécial au
nom de la «Corporation des pilotes du Saint-Laurent Central in trust pour
la United Montreal Pilots» afin de pouvoir encaisser les chéques et prendre
.possession des gains des pilotes (pi¢ce 1539:). Du fait de la 1égalité dou-
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teuse: de- cette disposition du réglement, temporairement couverte par la
1égislation transitoire de larticle 7 de la modification apportée en 1969 a
Ja Loi sur la mariné marchande -(Cf. p. 604), lautorité de pilotage n’a
pas lintention de faire la modification nécessaire avant que la -nouvelle loi
sur le pilotage prévue ne soit adoptée (piece 1539j). :

~*, Cependant, la disparition de-P’association a compliqué-la gestion du
fonds commun, limitée maintenant aux membres de la Corporation puis-
quelle est uniquement régie par le réglement n°2 de celle-ci. A chaque dis-
tribution, les deux derniers pilotes dissidents regoivent les droits qu’ils ont
.gagnés par leurs services, déduction faite de la cotisation obligatoire a la
caisse de retraite et d’une contribution, au prorata des gains, aux frais
.d’administration de la corporation. On ne les fait pas contribuer aux autres
‘dépenses du groupe, c.-a-d. les cotisations a la fédération, puisqu’ils n’en
font plus partie, ni aux primes de ’assurance-groupe dont ils ne bénéficient
plus. Ces deux pilotes sont cependant régis par la méme procédure d’affec-
‘tations, mais ne bénéficient pas des prestations de maladie prévues par les
régles de mise en commun (pi¢ce 1539¢). C’est, entre autres choses, pour
‘des situations de ce genre que la Commission a fait sa recommandation
générale 25 (Cf. Titre I, p. 603).

Les opérations de la corporation sont financées de la méme fagon qu’a
Québec. Bien que P'article 74 du réglement n° 1 de la corporation prévoie
‘la méthode normale de financement, c.-a-d. par les droits réguliers et spé-
ciaux, les opérations financiéres sont faites comme si la corporation était
‘’association de mise en commun;: elle acquitte en priorité ses propres dé-
‘penses administratives sur le fonds commun. Les remarques faites aux pages
297-298 s’appliquent ici.

La procédure différente adoptée pour les opérations financiéres résulte
d’un mode de mise en commun fondamentalement distinct. Néanmoins, les
-deux circonscriptions utilisent la méme méthode pour leurs états financiers,
mais celle-ci, bien adaptée au systéme adopté par la Corporation des pilotes
‘de Québec, ne l’est pas 2 la procédure suivie par la Corporation des pilotes
de Montiéal; il en résulte donc une grande confusion.

Tandis que la méthode de détermination des droits au partagé est en
-principe la méme, c.-a-d. fondée sur les tours, la valeur de base d’un tour
et le mode de financement de la distribution sont totalement différents. On
fonde le partage sur l’argent effectivement disponible et non sur le montant
-des droits gagnés; en d’autres termes, sur les recettes et non sur le revenu.
Le seul avantage de cette méthode est I'absence de difficultés pour financer
la distribution puisque I'on dispose de fonds pour le paiement immédiat.
(Pour, d’autres remarques sur la valeur d’un tel mode de mise en commun,
cf. pp. 843 et suiv.) Il 'n’y a ni avances ni distributions provisoires, chaque
paiement étant complet et définitif. Il en résulte que la valeur d’un tour varie
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d’une distribution & l'autre au cours de la méme année et qu’il y -a autant
de périodes de mise en commun que de distributions. Avec ce mode de mise
en commun, les états financiers réels se rapportent a chaque distribution,
mais ne sont pas les états annuels de la corporation.

Un état des Encaissements et Débours semblerait étre la méthode con-
venable pour comptabiliser ce genre d’opérations de mise en commun, L’état
-des Revenus et Dépenses, qu’on établit a la place, est non seulement vide
‘de sens en loccurrence, mais crée de la confusion en indiquant de forts
montants de gains non distribués qui, tous les fonds disponibles I’ayant été,
correspondraient aux comptes a recevoir, c.-a-d. aux droits gagnés mais non
encore percus a la date de la distribution.

Comme il faut garder de ’argent en caisse pour couvrir les dépenses
administratives périodiques ou prévues, ce mode de mise en commun oblige
A établir des réserves que P'on déduit des fonds partagés. La confusion est
‘encore aggravée du fait qu’en régle générale les fonds qui restent disponibles
.aprés constitution de ces réserves ne sont pas entiérement partagés, le mon-
tant du partage étant fixé par décision administrative du conseil d’adminis-
tration de la corporation,

En fait, la procédure suivie est celle d'une société par actions, mais ne
.convient ni & une corporation créée en vertu de la Partie II de la Loi fédé-
-rale sur les corporations ni a la gestion d’une mise en commun. Les admi-
nistrateurs de la corporation traitent les -gains des pilotes comme étant des
gains de la corporation sur lesquels elle aurait des pouvoirs illimités. Le
total des gains non distribués (espéces et comptes a recevoir) est appelé le
«Fonds de la corporation», et les parts des pilotes prennent la forme de
dividendes distribués sur les propres bénéfices de la corporation a I’entiére
discrétion de son conseil d’administration (c’est la raison du chiffre rond
d’une part maximale sur le fonds commun; p. ex., le montant global de
toutes les distributions fut en 1966 de $16,050; en 1967 de $16,000; en
1968 de $15,475). 11 est certain que c’est la raison pour laquelle certains
pilotes se sont plaints que la corporation n’avait pas rendu des comptes
véritables et complets de leurs gains (Cf. pp. 727-728).

La piéce 567, p. ex., est le rapport financier qui fut envoyé aux pilotes
et supposé rendre compte du partage du fonds commun «pour le mois de
mai 1963». Ce rapport contient trois états:

(i) un état de l'actif et du passif indiquant la situation financiére -au
31 mai, apres la distribution;

(ii) un état des revenus et dépenses indiquant les revenus .gagnés et
les dépenses engagées au cours de la ‘période de mise en commun
qui, dans ce cas, correspondait au mois de mai;

(iii) -une ventilation par ‘pilote de la «distribution réguliére». -
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L’état Actif et Passif constitue le «bilan» au 31 mai qui, aprés distri-
bution, indique un actif de $200,710, ventilé comme suit:

Fonds disponibles (en caisse ou en banque)............c.cceivevinceecccnennns $ 2,067.64
Comptes a recevoir—

Droits pergus par 'autorité de pilotage $ 73,937.62

Droits gagnés mais non pergus.........c..c.eeorvvrenene $ 112,510.06 186,447.68
DépOt—HYdAro-QUEDEC.......cc..ocireicre et enee e 25.00
Valeur des meubles moins réserve pour dépréciation..........c.cccccceeunne. 12,169.68
ACHE TOAL. oottt st $ 200,710.00

L’état du passif se présente sous la forme suivante (les rubriques en
italiques ne figurent pas sur l’état, elles ont été ajoutées par la Commission
pour plus de clarté):

Passif de la Corporation

COMPLES & PAYCT ..ottt e snens $ 6,582.90

Réserve pour frais d’administration. 3,000.00

Réserve pour achat de meubles.................coooiiiviiiiiiicce (7,221.56)
Actif appartenant aux pilotes

(appelé le Fonds de la Corporation)............c.ccococeivevivinieoeecniennens 198,348.66
Passif t0tal... .o et $ 200,710.00

L’état des Revenus et Dépenses indique dans la colonne des revenus
les gains des pilotes pendant le mois, soit $206,849.03 (dont la majeure
partie se retrouve dans les $186,447.68 de comptes & recevoir indiqués au
bilan). La colonne des dépenses indique le montant total des frais d’admi-
nistration, soit $5,932.07, sans aucun détail. Elle indique aussi le montant
total des sommes ne rentrant pas au fonds commun, payées aux pilotes; le
montant payé a la caisse de retraite et la distribution de ’argent du fonds
commun (appelée «distribution réguliére») payé aux pilotes. Le total en
était de $130,127.49, laissant un surplus pour le mois de $70,789.47 (ajouté
au «Fonds de la Corporation», ce qui le porte au total de $198,348.66
indiqué dans le bilan). Le «Fonds de la Corporation> ne fut pas partagé
entre les pilotes auxquels il appartenait, par suite du manque d’argent dis-
ponible pour faire une distribution plus importante. Le «Fonds de la Corpo-
ration» consistait surtout en droits de pilotage gagnés mais non encore pergus
au 31 mai.

Le troisitme document donne les détails des paiements faits aux pilotes
et appelés «distribution réguliéres, c.-a-d. la part payée a chaque pilote 2
méme le montant net du fonds commun. La procédure suivie par le conseil
d’administration pour fixer le montant d’une «distribution réguliére> donnée

N

consiste, conformément a la procédure de dividendes, & établir le montant
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de la part maximale & payer, en ce cas $930. Le montant des parts frac-
tionnaires est déterminé par la classe du pilote et par le mode de partage
des tours. Le détail des autres gains de pilotage non versés au fonds com-
mun, mais payés directement aux pilotes (mouvements, retenues, annulations,
indemnités de transport et bonis de la classe A) ne figure ni dans cet état
ni dans les autres sections des rapports de distributions périodiques. Seul le
montant global de chaque article est indiqué dans I'état des Revenus et
Dépenses.

Le rapport financier annuel (piéce 785) se présente sous la forme de
quatre documents établis selon la méme procédure:

(i) Un bilan, c.-a-d. un état de I’Actif et du Passif, mdlque la situation
financi¢re au dernier jour de 'année financiére. L’année financitre
coincidait auparavant avec I’année civile, mais depuis 1968 elle se
termine le 30 novembre. 1l s’ensuit qu'en comparant les chiffres
de 1968 avec ceux des années précédentes, il faut se rappeler que
I’état financier de 1968 ne couvre que 11 mois d’opérations.

Cet état indique donc, au dernier jour de ’année financiére,
Targent disponible; les divers comptes & recevoir, répartis selon
Iannée ou ils ont été gagnés; la' valeur des biens meubles moins
la dépréciation. Le passif indique la réserve gardée pour faire face
aux frais administratifs anticipés de la corporation, la réserve pour
dépréciation des biens meubles et, enfin, le «Fonds de la Corpo-
ration» qui, au 31 décembre 1967, était de $474,130.12. L’argent
en caisse et en banque était alors de $125,482.06, somme dont la
majeure partie aurait pu et, conformément aux régles de mise en
commun, aurait dii &étre partagée entre les pilotes puisqu’il ne
restait aucun compte & payer.

(ii) Un second état établit le surplus en caisse & la fin de ’année fi-
nanciére. 1l indique le surplus au début de 1'année plus 'augmen-
tation ou la diminution des deux réserves mentionnées ci-dessus et
le surplus ou le déficit des opérations pour Pannée courante.

(iii)- Le troisicme état, celui des Revenus et Dépenses, indique le mon-
tant des droits gagnés par les pilotes et les autres postes de revenu
portés au crédit des pilotes et de la corporation au cours de ’année
ainsi que les dépenses engagées pendant I’année.

Le déficit apparaissant ci-dessous n’est pas réel puisque Pactif
non distribué 4 la fin de 1967, aprés déduction de ce déficit, indique
un solde non distribué de $474,130.12 (dont $125,482.06 en
disponibilités). Ce chiffre, vide de sens, résulte de I'adoption, pour
les états financiers, de la:procédure normale de rapports des opéra-

* tions financiéres d’une corporation & méme ses propres actifs alors
" que ces états sont suppos&s rendre compte de la gestion du fonds
‘commun. -
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Pour 1967, les revenus étaient les suivants:

Droits gagnés par les pilotes.............c.cooiiiveiiiiicrceeen, $ 2,523,010.41
Valeur des tours fictifs payés par la Fédération des pilotes.. ©13,422.90
IntEréts Sur 185 A8POLS.......veveveiviiesfoemieeereee v seesrisssseens . 772.34
Revenu total.........cooiiiiiceecece e $ 2,537,205.65
Les dépenses comprenaient: . . '

Administration (détails fournis).............ccoececvvivriiici e $ 64,911.52
Dépenses de groupe (cotisations a la Fédération, primes

A’ ASSUTANCE-BIOUDPE)......ceiieuierieicreeeneereereceeteresaessereeessoreesenenes 98,437.37
Paiements aux pilotes: ’ '

Distributions régulieres............c..oc.ooeveverieevecmreervieeceneievenenns 2,095,668.40

Droits non mis en commun........................ — 170,012.21
Cotisations obligatoires a la caisse de retraite........................ 253,788.87

"Déficit........... e (S  145,612.72)

(iv) Le quatrieme état indique ce qui a été payé effectivement a chaque
pilote au cours de 'année financiére et la nature de ces paiements,
c.-a-d. ses parts de distributions dites «réguli¢ress et le montant
pergu des droits non mis en commun qu’il a gagnés. Il indique
" aussi le nombre des tours de partage au crédit de -chaque pilote &
la ﬁn de l’annee le nombre de mouvements et de tra]ets de classe A
le nombre de f01s qu’il a eu droit 2 I'allocation de transport pour
embarquer ou débarquer a 1’écluse.de Saint-Lambert. En 1967, le
montant total maximal des parts du fonds communfut.de .$16,000
* et le montant total maximal payé & un pilote, de $19,072.90, sans
compter les sommes payées pour son compte, soit les cotisations a
la caisse de retraite, & I’assurance-groupe et a la fédération.

La confusion entre les opérations financiéres de la corporation et celles
du fonds commun a porté a croire que ’'administration sous le régimé de la
corporation a cotité substantiellement plus chélj que sou_s:'céiﬁ_ﬁﬁei,lﬂ’aésﬁioéiation.
Cependant, une étude de I'état annuel des Revenus et Dépenses dissipe
facilement cette impression. Contrairement a P’état correspondant du rapport.
financier de la Corporation de Québec, on détaille et on ventile les divers
p(')st‘es de dépenses,.si bien qu’il est facile de distinguer ceux qui se rapportent

a I’administration de la corporatlon de ceux qm concernent les dépenses de
groupe et les paiements aux pilotes. .. . : L

Afin d’établir le cofit réel des opérations de la corporation, il est néces-
saire aussi d’obtenir la valeur monétaire des tours fictifs accordés aux
administrateurs et autres -pilotes pour le- -temps consacré aux affaires de la
corporation et 4 des occupations bénéfiques-aux pilotes en tant' que groupe.
Comme a Québec, la pratique des tours fictifs est apparue avec la corporation.
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Le nombre des tours fictifs attribués chaque année figure au tableau de la
page 846. Il indique la moyenne annuelle de la valeur pécuniaire de ces
tours parce qu'aucun détail n’en a été gardé et qu’elle varie d’une distribution
a l'autre par suite de la mani¢re dont les pilotes de fleuve gérent leur fonds
commun.

Le tableau suivant indique, pour les années 1955 a4 1968 les dépenses
de Passociation et de la corporation, ventilées de maniére 4 indiquer séparé-
ment les dépenses engagées pour les pilotes en tant que groupe et les
dépenses afférentes aux opérations de la corporation, avec la valeur des tours
fictifs, afin d’indiquer avec précision le montant des frais administratifs de Ia
corporation.

Total des Dépenses administratives
dépenses &
I’exclusion  Dépenses Valeur
des paiements autres que pécuniaire
aux pilotes les dépenses des
et 4 la caisse adminis- tours
Année de retraite  tratives* Dépenses fictifs Total
Association
25,807.76 3,950.64 21,857.12 — 21,857.12
30,977.93 4,913.88 26,064.05 — 26,064.05
47,159.11 5,663.28 41,495.83 — 41,495.83
48,389.25 5,328.00 43,061.25 — 43,061.25
59,208.47 9,685.07 49,523.40 — 49,523.40

67,132.29 16,892.50 50,239.79 11,065.56 61,305.35
64,374.97 21,166.00 43,208.97 8,221.46 51,430.43
86,188.25 36,925.00 49,263.25 14,677.16 63,940.41
117,020.35 71,557.30 45,463.05 20,858.18 66,321.23
107,738.28  63,633.64 44,104.64 12,040.50 56,145.14

127,860.98  67,023.92 60,837.06 n/a n/a
138,854.07 75,794.68 63,059.39  n/a n/a
163,348.89  98,437.37 64,911.52 nja n/a

159,057.48 100,079.35 58,978.13 32,486.16 91,464.29

*A Pexclusion du colit d’achat de meubles, mais y compris la part de la réserve pour leur dé-'
préciation.

Le total des dépenses, & 'exclusion des paiements aux pilotes et 2 la
caisse de retraite, s’est accru considérablement au cours des 14 derniéres
années (516.3% ), mais il est évident, d’aprés le tableau précédent, que cet
accroissement résulte des dépenses faites pour le compte des pilotes, soit les
cotisations a la fédération et les primes d’assurance-groupe, qui sont passées
de $3,950.64 en 1955 a $100,079.35 en 1968. Au contraire, les frais
administratifs accusent un faible accroissement normal depuis les débuts
de Ia corporation.
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Le tableau de la page 738 donne, pour quelques années données, la
ventilation des dépenses du fonds commun avant les paiements aux pilotes
et a la caisse de retraite. '

Ce tableau montre que les dépenses administratives se sont accrues i
un rythme normal compte tenu de linflation, de I’augmentation du nombre
des pilotes et des nombreux problémes professionnels qui ont requis 1’atten-
tion de la corporation. La comparaison avec les dépenses de la Corporation
des pilotes de Québec montre que 'augmentation au cours de la méme pé-
riode de 14 ans a été beaucoup plus forte 3 Québec—Corporation de Québec,
298.6% contre 169.8% pour la Corporation des pilotes de fleuve de
Montréal. , .

Le poste Statistiques représente les dépenses engagées par la corpora-
tion pour tenir des données précises et détaillées. La corporation mit fin a
ce projet en 1967 a cause des frais et du temps nécessaires et aussi parce
que le service d’ordinateur du ministére des Transports fournit maintenant
les renseignements voulus.

Le montant et le nombre de catégories des dépenses de groupe ont
cependant augmentés. Le poste Cotisations aux associations ne comprend
maintenant que les cotisations annuelles et les contributions spéciales 2 la Fé-
dération des pilotes (I’affiliation obligatoire a la Guilde de la marine mar-
chande du Canada cessa en 1966). A lorigine, les pilotes n’avaient aucune
assurance-groupe mais, en 1963, ils contractérent une assurance-groupe
contre les risques de déces, d’accidents ou de maladie et, en 1966, une assu-
rance de protection contre la suspension ou la perte du brevet.

Le commentaire de la page 305 s’applique ici mutatis mutandis. On se
référera aussi a la page 852, pour le commentaire sur le mode de mise en
commun. .

Corporation des pilotes de port

Les opérations financieres et la procédure de financement de cette cor-
poration sont les mémes que celles de la Corporation des pilotes de fleuve,
mais leurs états financiers ne sont pas comparables parce que les modes de
mise en commun différent et les rapports réguliers de la corporation ont été
élargis pour inclure un compte complet et précis des opérations du fonds
commun. '

Bien que la corporation n’impose pas de cotisations (autorisation du
réglement n° 1 de la corporation, art. 37, et du réglement n° 3, art. 9
[piéce 792]), les nouveaux membres sont soumis 4 un droit d’entrée de
$150, conformément & l’article 37(a) du réglement n° 1 de la corporation
(modification en date du 24 octobre 1960). Ces droits sont versés au fonds
commun et partagés avec les autres revenus de ce fonds. Le fondement de
ce droit est que les nouveaux membres devraient contribuer 3 la dépense
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Preuve

faite par les autres pilotes pour organiser la corporation, sous forme d’un
remboursement partiel versé au fonds commun. Jusqu’ici, ce droit d’entrée
a été imposé a quatre reprises.

Du point de vue de la législation en vigueur, il existe aussi une autre
différence: non seulement le réglement ne reconnait pas a la corporation le
droit d’encaisser les gains des pilotes, mais il fixe le mode de rémunération
des pilotes de port, soit un mode de mise en commun fondé sur la disponi-
bilité pour le service, devant étre géré par l'autorité de pilotage (réglement,
art. 46). A lorigine, on suivit cette procédure, qui fut abandonnée lorsque
autorité regut une procuration signée par chaque pilote I'autorisant & payer
pour son compte a la corporation les droits qu’il avait gagnés (piéce 1501a).
Depuis lors, I'autorité de pilotage a remis a la Corporation des pilotes de
port tous les droits percus pour les mouvements dans le port de Montréal,
effectués ou non par des pilotes de port, en laissant a la corporation le soin

de leur distribuer les gains suivant leur propre mise en commun.

Les opérations du fonds commun étant combinées avec celles de la cor-
poration, les états financiers normaux de la corporation ne signifieraient 3
peu prés rien s’ils n’étaient accompagnés de deux états qui, contrairement 2
ceux de la Corporation des pilotes de fleuve de Montréal, fournissent des
détails complets sur le mode de mise en commun par lequel s’effectue la
répartition de tous les gains. Cela est possible parce que les pilotes de port
ont adopté une procédure de véritable mise en commun identique 2 celle en
vigueur dans la circonscription de Québec, sauf en ce qui concerne les moda-
lités de paiement aux pilotes de leur part de la distribution. La période de
mise en commun correspond & Pannée c1v1le le nombre des unités de par-
tage est déterminé par le nombre de tours, c.-a-d. en proportion du travail
accompli; la valeur de ces unités de partage est établie sur la base des droits
de pilotage gagnés au cours de la période de mise en commun, mais les parts
ne sont payées qu'au fur et & mesure de la perception des droits partagés.
En conséquence, les opérations d’une période de mise en commun ne sont
closes que lorsque les derniers droits de pilotage correspondant a cette pé-
riode ont été pergus ou rayés des comptes a titre de mauvaises créances.

Le rapport financier annuel (pi¢ce 802) comprend trois états:

(i) un bilan arrété a la fin de I’année financiére;

(ii) un état des encaissements et débours pour I’année financiére avec,

a lappui, un tableau ou figurent en détail les sommes versées 3
chaque pilote sur sa part et sur les autres montants qui lui sont
dus pour la période courante de mise en commun et sur tous les
soldes impayés des distributions antérieures;

(iii) un état financier complet, équivalant & un état des Revenus et Dé-

penses, expliquant les opérations de mise en commun avec deux
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documents A P'appui, un état détaillé du passif du fonds commun
et un état indiquant pour chaque pilote les sommes auxquelles il a
droit sur le fonds commun, ce qu'on lui a payé au cours d’une
période de mise en commun et la partic non soldée a la fin de
cette période.

Le premier état est un bilan indiquant la situation en ce qui concerne
actif et le passif de la corporation & la fin de I'année financiere, soit au 31
décembre. Les seuls postes de la colonne de l'actif sont «Argent disponible»
et «Comptes & recevoirs. Du fait des arrangements spéciaux que la corpora-
tion a pu conclure, elle ne posséde ni mobilier de bureau ni biens meubles.
Le travail d’administration et de secrétariat, d’un volume relativement faible,
est effectué a temps partiel par le secrétaire-trésorier de la corporation dans
son bureau personnel. La corporation ne conserve ni fonds corporatif ni
réserve. Etant donné les modalités de chaque distribution, les comptes a
recevoir sont ventilés par période de mise en commun. Au 31 décembre
1968, V’actif porté au bilan était le suivant:

BILAN
Actif
Argent diSPONIDIE...............ocoiiiii e $ 3,013.46
Comptes a recevoir pour droits gagnés:
SAISON 1966.........coooioeiirrireiee e S 36.80
Saison 1967 297.66
Saison 1968 39,310.43
_ 39,644.89
ACHE BOLAL: ...t $ 42,658.35

La section du passif refléte le mode de mise en commun et la méthode
de financement. La mise en commun se fonde sur les gains et les dettes. Les
dettes contractées au cours d’une période de mise en commun donnée et non
payées & la fin de cette période ne sont réglées que par prélevements sur les
encaissements de gains concernant cette période. Les dépenses administra-
tives viennent en priorité sur le solde & payer de la distribution générale.
On ne conserve aucune réserve pour les dépenses d’exploitation qui seront
engagées au début de la période suivante de mise en commun; celles-ci sont
réglées par des prélévements sur l’argent disponible et que ’on rembourse
dés que I'on encaisse des fonds suffisants qui se rapportent a la période con-
cernée. Comme tous les gains entrent dans le calcul des parts des pilotes,
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on ne reporte aucun montant non distribué sur la période suivante de mise
en commun, mais seulement des comptes a payer.

Le passif a 1a fin de ’année financiere 1968 était le suivant:

Passif
Comptes & payer pour dépenses administratives..............c.ccccoocooeiiivivviiiennns R 3 492.98
Comptes a payer aux pilotes sur:
Sommes non mises en commun, saison 1967.................. 3 8.47
Sommes non mises en commun, saison 1968...................... 4,153.93
Sommes versées au fonds commun en 1964...................... 193.50
Sommes versées au fonds commun en 1966........................ 105.70
Sommes versées au fonds commun en 1967...................... 1,885.00
Sommes versées au fonds commun en 1968.................... 35,818.77
_—_— 42,165.37
TO AL .ottt $ 42,658.35

Le second document est un état des encaissements et débours pour
Pannée financiére dans lequel on ne tient donc compte que des opérations
de caisse. :

La section des encaissements indique d’abord P’argent disponible au
premier jour de l'année, et ensuite les droits de pilotage encaissés par
Pautorité de pilotage et remis a la corporation au cours de cette année,
ventilés suivant la période de mise en commun a laquelle ils se rapportent.
Les encaissements pour 'année 1968 étaient les suivants:

Disponibilités au 1e7 janvier 1968..............ccocooviiiiiiiiieceeeee e $ 26,446.97
Encaissements, saison 1964...... 3 112.50
» saison 1966.... 72.45
» saison 1967.... 25,310.42
» saison 1968 ..o 228,930.70
_ 254,426.07
TOAL ..ottt $ 280,873.04

L’état des débours indique les paiements de dépenses administratives
faites au cours de ’année ou restant & payer pour I’année précédente, les
‘paiements de dépenses de groupe, soit les cotisations 4 la fédération et
I’assurance-groupe, divers paiements aux pilotes sur le solde de leurs parts
et d’autres sommes qui leur reviennent pour diverses périodes’de mise en
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commun; enfin, les fonds disponibles & la fin de Pannée. Les débours pour
1968 étaient les suivants:

Dépenses administratives:

Paiements de comptes dus de 'année précédente...........c..cccvvrrvrvernennenen. 3 1,447.31
DEPENSES COUMANLES.....ccueiviiniiiiiitiiiiiitiiieieetebetie et eter e steae e seesesesnan e nanens 10,174.29
Dépenses de groupe:
Cotisations a la fédération..............cc.ococevevviierieeencnn 3 3,500.00
ASSUTANCE-BIOUPE. ........cooviviriirireeesesrerecnesivcseseseasenesanenas 11,681.56
_ 15,181.56
Paiements aux pilotes:
Retenues, 1964.........cooiiiiiiececee e 6.00
” 1966......coiieiiirrrirccrr e esenes 3.45
» 1967 ....oiiiirrecrresiee et ea st saecnes 3,494.97
” 1968, 15,534.60
_— 19,039.02
Net, fonds commun 1967...........ccooooveiiiniieieiiiseee e $ 45,017.40
Net, fonds commun 1968................cccccoevvviieecieiereereeeeeens 187,000.00
_ 232,017.40
TOtAl dES ABDOUS.............ooovorooeseeceesseoeeeeeese e $ 277,859.58
Disponibilités au 31 décembre 1968............ccccoviiiiiiiii e 3 3,013.46

Deux documents a 'appui donnent le détail des paiements faits & chaque
pilote ou pour son compte au cours de ’année sur ce qui lui revenait pour
la période courante de mise en commun et sur les soldes des périodes
précédentes.

Un troisicme document donne le calcul et la répartition de la mise en
commun courante, effectués sur la base des recettes et débours. Il indique
toutes les recettes de pilotage, y compris celles qui sont versées au Receveur
général du Canada (frais de location des radiotéléphones) pour la période
de mise en commun, laquelle correspond & l'année civile. Ce résultat est
obtenu en additionnant toutes les factures envoyées par I'autorité de pilotage
pour les droits de pilotage payables pour les mouvements dans le port de
Montréal et les droits accessoires gagnés par les pilotes de port, soit les
retenues et les annulations. On obtient le montant net du fonds commun en
déduisant les recettes qui n’y entrent pas, c.-a-d. les frais de location des
radiotéléphones, les droits de retenues et d’annulations qui appartiennent
aux pilotes concernés, et les dépenses administratives engagées au cours de
I’année. La somme qui reste constitue le montant net du fonds commun sur
lequel on établit les parts. des pilotes. L’'un des documents & ’appui.est la
liste de ces parts. :
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En 1968, le revenu net mis ed commun s’élevait a $238,000.33, ce qui
donnait a chaque pilote une part de $11,900.00 plus -1 ou 2¢. Le calcul en
était le suivant:

RECEHES, 1968..... .ottt et en e seses e a et snnessresanns $ 269,946.13
Moins:

Frais de location de radiotéléphones...............ccoovevenveneen. $ 1,590.00

Droits de retenues et d’annulations.... . 19,688.53

Dépenses administratives... 10,667.27
Revenu net miS €0 COMIMUIL..............ooeivereereereeiesieeesranseeseseesestessesssssssssessesessasenns $§ 238,000.33

Suit une section qui indique le montant payé sur le revenu net mis en
commun aux pilotes ou pour leur compte, et le solde dit. Les documents a
Pappui donnent la ventilation par pilote. Voici les chiffres pour 1968:

Paiements effectués:
Pour le compte des pilotes (primes d’assurance et cotisations a la fédé-

TALION) ..ot s $ 15,181.56

AUX PIOES. ...ttt 187,000.00
Solde du fonds commun net, 4 titre de comptes & payer aux pilotes.......... 35,818.77
Revenu net mis €0 COMUIMUIL.............ccootrveririeereoueesescereseeeasdensrererenisesssessssessassseserases $ 238,000.33

Les états financiers de la Corporation des pilotes de port séparent
clairement les dépenses de groupe payées sur le fonds commun pour le compte
de chaque pilote et les dépenses administratives. Cependant, pour faciliter
les comparaisons, on les a groupées ici de la méme fagon qu’aux pages 299
et 736. Pour établir le coiit réel de Padministration, on a indiqué et inclus
la valeur des tours fictifs dont bénéficient les administrateurs de la corporation.
Le tableau est établi sur la base du passif (et non des dépenses).

Passif du fonds commun Coft de 'administration

Autre que le - Valeur des

Total cofit de Passif tours fictifs

avant la Padminis- adminis-  aux adminis-

Année* . distribution - tration’ tratif trateurs** Total

1959 /60.........c.covcrrerrrennne 16,808.46 10,602.45% 6,206.01 néant 6,206.01
1960/61.... .. 14,141.32 9,633.26 4,508.06 1,332.09 5,840.15
1961%........ .. 15,715.40 10,514.40 5,201.00 819.54 6,020.54
1962, 16,850.89 10,642.88 6,208.01 2,537.60 8,745.61
1963, 20,750.17 11,794.53 8,955.64 4,130.28 13,085.92
1964... 21.570,22 11,778.28 9,791.94 3,185.52 12,977.46
1965... .. 26,513.02 17,579.80t 8,933.22 '2,133.81 11,067.03
1966...... .. 29,245.32 19,659.48% 9,585.84 1,739.99  11,325.83
1967...... .. 25,206.94 15,224.41 9,982.53. 1,764.85 11,747.38
1968 ... 25,848.83 15,181.56 10,667.27 3,631.88 14,299.15

*L'année 19581959 ne ﬁgure pas par suite de l’msufﬁsance de renselgnement.s
-**Cf. tableaux pp. 736 et 770.

1Y compris les salaires des aspirants pllotes

$1/3/61—31/12/61, substitution de I'année civile 4 I'année financidre.
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La nature et le montant des divers articles de dépenses d’exploitation sont
a peu pres constants d’une année 4 'autre. Voici une ventilation des dépenses
de la corporation pour 1968:

Frais administratifs:

Rémunération du secrétaire-trésorier...........oooeverviorveveinnns $ 4,600.00

Conseillers Juridiques...........c..cooooveveeeeeeeeeeee e 3,177.10

Surveillance des mouvements libres. 202.00

Frais de réunions..............ccoooooooiiioiooeeeee e 271.59

Frais payés aux administrateurs............c.oc.cccooovvvvvrvierenan, 934.19

Frais de congrés 425.85

Fournitures de bureau........................coooooeiiieioe e, 152.44

Téléphone et t&l€grammes................cocovooeeeeeeieereeeeeeen. 48 .49

Timbres 62.00

Frais banCaires. .........o.oeovivovoieieeeeeeeeeeeeeeeeee e 15.30

Commission royale d’enquéte................coooveveceeeeeriereinnn, 51.50

Cadeaux de Noél et fleurs 271.81

Vérification des comptes.................ccoooveveeioeecnn, 450.00

DHVELS. oottt e 5.00 .
—— § 10,667.27

Autres débours sur le fonds commun:
Primes d’assurance..................ocooovevoioieiieiieeeeeeeree e 11,681.56
Cotisations et congres de la fédération............co.cccoeocooo..... 3,500.00 15,181.56
Total des débours sur le fonds commun avant la distribution
AUR PHOLES. ..ottt eeneene $ 25,848.83

Un autre poste de dépenses n’est pas fréquent: la rémunération des
aspirants pilotes. Il a toujours été d’usage de rémunérer les candidats au
pilotage portuaire au cours de leur courte période de formation. Les fonds
nécessaires pour rémunérer le premier groupe, en 1957 et 1958, furent
fournis par les membres de la Fédération des armateurs (Cf. pp. 717 2 719)
et pour les groupes ultérieurs les pilotes de port les prirent sur le fonds
commun, a titre de dépenses administratives (Cf. p. 720). Jusqu’a ce jour
les pilotes ont payé: $1,890 en 1959/1960—$4,800 en 1965—$4,180 en
1966.

La rémunération du secrétaire est de 1.25% des droits pergus. Le
poste <«Surveillance des mouvements libres» représente la rémunération
accordée chaque année au pilote ayant la responsabilité d’établir les
mouvements qui ont été effectués sans pilote par des navires soumis au
paiement obligatoire des droits.

Le commentaire de la page 305 s’applique mutatis mutandis. Pour
I'étude de la procédure de mise en commun et les remarques de la Com-
mission, se référer aux pages 857 et suivantes.
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(4) CONFLITS ENTRE LES PILOTES, LES ARMATEURS
ET L’AUTORITE DE PILOTAGE

La tension et les malentendus qui régnent depuis un certain nombre
d’années proviennent surtout des causes fondamentales suivantes:

(i) la défaillance du gouvernement et de lautorité de pilotage a se
rendre compte que les principes sur lesquels se fonde la égislation
sur le pilotage ne correspondent plus aux besoins modernes d’un
service de pilotage efficace et sir;

(it) les efforts incessants des armateurs pour conserver des principes
désuets comme la libre entreprise, la liberté d’exercice de la
profession de pilote, le droit absolu d’un capitaine de choisir son
pilote, la confusion de l'intérét des armateurs avec l'intérét public,
le régime des pilotes spéciaux et I'opposition au droit des pilotes
de se grouper en une corporation professionnelle;

(iii) linsistance des pilotes, en dépit de I’évolution et du conflit p0551ble
avec l'intérét public, a assumer la direction et la responsabilité du
service de pilotage.

11 en est résulté un climat qui fut la cause de conflits de plus en plus
nombreux qui aboutirent & des menaces de gréve, et méme aux gréves de
1898 et de 1962, et qui eurent aussi des répercussions défavorables sur la
qualité et lefficacité du service. La Commission a étudié et analysé T’histo-
rique de ces conflits et autres événements analogues dans d’autres cir-
conscriptions et, se fondant sur cette étude, a formulé ses recommandations
générales (Cf. Titre I, pp. 503 et suiv.).

Depuis 1850, les pilotes ont tenté d’obtenir l'entiere direction de la
fourniture des services de pilotage et de l'exercice de la profession de
pilote dans la circonscription de Montréal. En substance, les demandes des
pilotes restent aujourd’hui les mémes que lorsqu’ils demanderent leur cons-
titution en corporation par une loi du Parlement en 1850 et firent, par la
suite et a plusieurs reprises, de vaines tentatives qui aboutirent finalement
a la gréve de 1898. Bien que les dispositions de la législation soient restées,
quant au fond, les mémes, la situation de fait est completement différente en
ceci, que 'autorité de pilotage a reconnu la nécessité d’un service entiere-
ment dirigé et, dans I'intérét public, en a assumé la responsabilité.

Pour les détails sur les conflits entre 1850 et 1954, se référer aux
pages 620 et suivantes.

Les pilotes ont gardé une impression défavorable de leurs relations avec
la Fédération des armateurs avant 1956, Le pilote Orance Hamelin se plai-
gnit de Pattitude autoritaire et paternaliste des armateurs a cette époque.
11 se plaignit du fait que cette fédération agissait comme si elle était I'autorité
de pilotage, en ce qu’elle convoquait les pilotes & des réunions en vue d’étu-

dier des problémes de pilotage et des questions de tarif, sans leur donner la
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possibilité de présenter leur point de vue et en imposant ensuite ce qu’elle
avait déja décidé d’avance. Il déclara que cette situation s’est produite parce
que les pilotes n'étaient pas organisés en tant que groupe et venaient 3 ces
réunions sans connaissance suffisante des problémes a discuter. Bien que se
livrant entre eux aux études nécessaires, ils n’arrivaient pas a leurs fins parce
quiils manquaient de conseils d’experts. Ces réunions étaient généralement
tenues dans les locaux de la Fédération des armateurs et I'on y voyait aussi
des représentants du ministére des Transports qui arrivaient souvent avant
ceux des pilotes. Ce fut au cours d’une de ces réunions qu'un représentant
de la Fédération des armateurs aurait, dit-on, reproché aux pilotes de se pré-
senter sans €tre convenablement organisés et sans porte-parole désigné. Cest
a cette époque que les pilotes décidérent de ne jamais plus assister aux réu-
nions sans étre accompagnés de quelqu’un capable de parler en leur nom.

Les pilotes de Montréal commencérent alors & étudier séricusement leurs
problémes et demandérent P’avis d’experts. Il en résulta un mémoire qu’ils
présentérent & I'autorité de pilotage le 8 mars 1957 et qui marqua un tournant
dans les relations entre les pilotes, la Fédération des armateurs et I'autorité
de pilotage. Dans ce mémoire, les pilotes prirent I'initiative de proposer la
division de la circonscription de Montréal en trois circonscriptions de pilo-
tage distinctes et autonomes, I'abolition du régime des pilotes spéciaux et une
majoration importante des taux. Aprés de longues et laborieuses négociations
entre les pilotes, la Fédération des armateurs et l'autorité de pilotage, on
aboutit 2 un compromis sur deux des points: on accorda la moitié de la majo-
ration des taux demandée et la division des opérations de pilotage telle qu'elle
existe aujourd’hui, c.-a-d. la création d’un groupe de pilotes de port et la
reconnaissance, aux fins des affectations, de la division de fait de la circons-
cription & Trois-Riviéres.

Dans un nouveau mémoire présenté en 1958, les pilotes demandérent
une nouvelle structure du tarif, mais la Fédération des armateurs s’y opposa
sur le motif que la complication des changements proposés ne permettait pas
de les étudier a fond avant Pouverture de la saison de navigation et qu’il en
résulterait, suivant des estimations préliminaires, une augmentation injustifiée
des revenus du pilotage. Les pilotes et P'autorité de pilotage furent d’accord
pour remettre I’étude de la proposition & la fin de la saison de navigation
suivante et évaluer les conséquences des changements proposés. On convint
en outre, a titre de mesure transitoire, d’'une 1égére majoration des taux de
base et d’'une modification de la disposition relative 3 la retenue.

En 1958, i la suite des recommandations de la Fédération des arma-
teurs, le Comité consultatif de Montréal fut créé, principalement pour servir
d’assemblée de négociations entre les parties en cause. Un grand nombre
de questions furent débattues, dont quelques-unes avec succés, p. ex., I’abo-
lition du régime des pilotes spéciaux et I'institution des classes pour les pilotes.
L’utilisation du Comité consultatif comme assemblée de négociations fut

746



Preuve

abandonnée, car les pilotes et la Fédération des armateurs firent directement,
sans intermédiaire du: comité, des propositions a I'autorité de pilotage a
Ottawa. La derniére réunion eut lieu le 27 février 1959. (Pour un résumé
des activités du comité et de la détérioration progressive des relations entre
les parties en cause, on se référera aux pages 701 et suivantes.)

Le principal facteur ayant provoqué le changement d’attitude de la
Fédération des armateurs & I’égard des pilotes semble avoir été l'intention
de ces derniers de se grouper en une corporation professionnelle, proposition
A laquelle la fédération essaya de s’opposer par tous les moyens dont elle
disposait, & partir du moment ou elle en eut connaissance. Le 7 janvier 1959,
dans une lettre adressée 3 M. Cumyn, directeur des Réglements de la marine,
la fédération demanda que le ministére des Transports prit des mesures pour
empécher la constitution en corporation proposée, prétextant que l'existence
d’une telle corporation autorisée a mettre en commun les gains des pilotes,
aboutirait en fait & la création d’'un <«atelier fermés (closed shop), car un
pilote n’aurait d’autre option que celle de devenir membre de la corporation.
La fédération craignait que la création d’une corporation n’ait pour effet
de concentrer I’autorité dans les mains d’une petite minorité, le conseil d’ad-
ministration, qui agirait au nom du groupe, et que I'autorité qu’elle exercerait
sur les recettes des pilotes ne lui donne la possibilité d’exercer des pressions
indues sur les membres de la corporation. En outre, la fédération craignait
que la création d’une corporation ne restreigne sérieusement l'efficacité du
contrdle de l'autorité de pilotage sur le codt du service et sur la discipline
des pilotes. Comme moyen d’obvier & la menace de constitution en corpora-
tion, la Fédération des armateurs recommanda que les pilotes devinssent des
employés du gouvernement. Il semblerait que ce’soit la premiere fois que
cette proposition ait été faite.

Le ministére des Transports ne disposait d’aucun moyen légal d’empé-
cher les pilotes de se grouper en une.corporation du type envisagé, c.-a-d.
créée en vertu de la Partie II de la Loi fédérale sur les compagnies, telle que
celle qu’on avait accordée 2 d’autres groupes de pilotes mais, comme on I'a
déja dit (Cf. pp. 725-726), ce fut en vain quil tenta d’en dissuader les
pilotes. . ) A
A cette époque, la Fédération des armateurs subit d’autres désappointe-
ments; en dépit de son opposition, on accorda une majoration de 6%, et
’autorité de pilotage fut 1également incapable d’obliger les pilotes de fleuve
A terminer ou commencer un trajet fluvial & I’écluse de Saint-Lambert et
céda a lexigence des pilotes pour un supplément de droit afin de compenser
Pallongement du trajet sur le fleuve (Cf. p. 665).

En aoit 1959, la Corporation des pilotes de fleuve demanda une majo-
ration de 50% pour les trajets effectués pendant la partie de 'année ou les
conditions de navigation sont habituellement mauvaises, soit entre le 1*
novembre et le 30 avril. Cette proposition fut considérée inacceptable. En

747



Circonscription de pilotage de Montréal

fin de compte, on aboutit 3 un compromis, mais seulement aprés de difficiles
négociations au cours desquelles on craignit que les pilotes n’eussent recours
a la greve. Cette menace amena l'autorité de pilotage & chercher 1'appui
des armateurs pour se préparer a une telle éventualité. Un décret en conseil
du 3 décembre 1959 approuva une solution de compromis qui accordait, 2
concurrence de $25, une rémunération horaire de $3 pour chaque heure
supplémentaire d’un trajet excédant 10 heures entre Québec et Trois-Riviéres
ou entre Trois-Rivieres et Montréal pendant la période de I'année ou la
navigation risque fort d’étre génée par les glaces, soit du 14 décembre au
8 avril. .

En 1960, les parties restérent plus encore sur leurs positions. Les
pilotes étaient devenus plus conscients de leur force et, en vue de présenter
un front uni, ceux des circonscriptions de pilotage du Saint-Laurent se
groupérent en fédération. La Fédération des pilotes du Saint-Laurent obtint
sa charte le 5 novembre 1959 et joua un rdle trés important.

D’autre part, les représentants des armateurs acquirent la conviction
que le revenu des pilotes était devenu exagérément élevé et qu’était venu le
temps de résoudre le probleme. Deux faits contribuérent & leur donner cette
impression. Premi¢rement, les revenus bruts du pilotage s’étaient accrus
considérablement en 1959. De fait, cette année avait été exceptionnelle.
L’ouverture de la Voie maritime avait entrainé un accroissement important
du trafic maritime qui s’était traduit par une augmentation de 33.76% du
total des gains des pilotes de fleuve et de 90.53% de ceux des pilotes de
port, au lieu des 6 et 12% visés lorsque, & la suite d’'une demande des
pilotes, I'autorité de pilotage, en dépit de I'opposition des armateurs, avait
majoré les taux I'année précédente. La Fédération des armateurs,
déterminée a éviter le renouvellement de telles erreurs de calcul, décida que,
dans les négociations futures sur les taux, il faudrait d’abord établir un
revenu a atteindre (target income) et ajuster ensuite les tarifs pour y par-
venir., La Fédération des armateurs se rendait compte enfin que, contraire-
ment 4 la position qu'elle avait adoptée jusqu’alors, le statut des pilotes
wétait pas celui d’entrepremeurs indépendants mais bien d’employés ou
d’employés de facto de Vautorité de pilotage. Leur rémunération serait donc
un salaire obtenu directement, ou indirectement par la voie du revenu a
atteindre (Cf. Titre I, pp. 159 et suiv.)—systéme déja adopté au Royaume-
Uni a la suite du rapport du comité Letch (Cf. Titre I, p. 888). A partir
de 1960, la Fédération des armateurs concentra tous ses efforts pour faire
accepter ce point de vue, allant méme jusqu’a rechercher 1'appui de l'opi-
nion publique.

La prétention de la Fédération des armateurs était appuyée par les
statistiques du ministére des Transports relatives aux gains et au volume de
travail des pilotes dans les diverses circonscriptions de pilotage et qu’il avait
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commencé A publier cette année-la. Ces statistiques, en particulier les
chiffres relatifs aux pilotes en activité, donnaient une idée fausse du.volume
de travail et des gains individuels des pilotes, au détriment de ces derniers
(Cf. Titre I, pp. 162 et suiv.). Comme on pouvait s’y attendre, ces statis-
tiques étant tenues pour avérées par les armateurs et l'autorité de pilotage,
mais contestées par les pilotes, les négociations non seulement étaient vouées
A ’échec mais risquaient d’aggraver encore les relations entre les parties.

Le 21 janvier 1960, au cours d’une entrevue privée avec le sous-
ministre des Transports, la Fédération des armateurs fit part de son appré-
hension. Elle exposa la nécessité d’établir des critéres pour fixer la rémuné-
ration des pilotes, et 'avantage de tendre vers une certaine égalisation du
revenu des pilotes dans les diverses circonscriptions. Elle estimait que la
question de la rémunération des pilotes devrait €tre étudiée dans son en-
semble, et non d’une facon fragmentaire comme on Pavait fait jusqu’alors.
L’expérience avait montré qu’une augmentation du niveau du revenu des
pilotes dans une circonscription, & la suite d’une majoration deés taux ou
d’une modification de la structure tarifaire adoptée sous la pression des
pilotes, aboutissait inévitablement a des demandes des pilotes des autres
circonscriptions pour des modifications de leurs taux en vue de porter
leurs revenus au méme niveau. L’impression produite au ministere fut,
semble-t-il, favorable.

Au cours des réunions ultérieures dont la premiére eut lieu le 4 février
1960, les négociations avec les pilotes au sujet des taux furent menées au
niveau régional. La Fédération des armateurs tenta, sans succes, de faire
accepter la notion de revenu & atteindre. -

En dépit du fait que la plupart des propositions des pilotes furent
rejetées ou différées, les armateurs furent désappointés de n’avoir pas regu
appui de Pautorité de pilotage. En réponse 2 la lettre du sous-ministre du
25 mars 1960, l'informant des décisions de Tautorité de pilotage au sujet
des propositions des pilotes, la Fédération des armateurs exprima, dans une
lettre adressée au sous-ministre, son mécontentement général (piéce 726)*.

«J'ai été chargé d’exprimer le désappointement éprouvé par nos membres 2 la
lecture de votre lettre, notamment en ce qui concerne un certain nombre de points
sujets & d’ultérieures discussions entre les armateurs et les diverses circonscriptions
de pilotage du Saint-Laurent. Nos membres estiment que toute incertitude de la

part du ministére ne peut qu'aboutir & des difficultés et, en fait, au méme genre de
différénds et de difficultés qui nous ont harcelés au cours' de la saison 1959. Si le
ministére juge qu'il ne peut actuellement prendre une position ferme et définitive
sur ces questions, nous demandons instamment et respectueusement que toutes
futures discussions ou négociations avec les pilotes soient différées jusqu’a la cloture
de la saison de navigation de 1960, ce qul correspond 5. la politique precedemment
pronée par votre ministére.» .

* Traduction.
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Dans cette lettre, la Fédération des armateurs réitérait ses propositions
de 1957 pour la création d’un Comité central du pilotage affranchi de toute
pression politique, qui agirait comme conseiller de 'autorité de pilotage sur
des questions concernant le pilotage. En cas de refus de cette proposition,
la fédération demandait la création d’une commission royale d’enquéte
chargée d’enquéter sur les problémes de pilotage dans la région du Saint-
Laurent. Le dernier paragraphe de la lettre explique le point de vue des
armateurs a cette époque;:

«Vous vous rappellerez qu'au cours des quelques derniéres années la Fédé-
ration a, de temps a autre, entretenu votre ministére de la nécessité d’une direction
plus adéquate du pilotage en général, et aussi affranchie que possible de pressions
politiques. La Fédération est convaincue que le temps est venu pour I'honorable

| ministre des Transports, en sa qualité d’autorité de pilotage, de mettre fin, d’'une

facon ou d’une autre, A une situation qui se détériore rapidement par suite du

refus évident des pilotes d’accepter une forme quelconque de direction appropriée,

i comme Jle montre leur détermination persistante 4 réclamer des rétributions et
conditions déraisonnables.»

Les armateurs avaient la conviction que les fonctionnaires du ministére
des Transports partageaient leur point de vue et qu’il n’avait pas prévalu
en raison des pressions politiques qu’avaient fait exercer les pilotes sur le
Ministre qui avait, en fin de compte, la responsabilité des décisions. Ce fut
apparemment pour cette raison que la Fédération des armateurs décida d’en
appeler a Popinion publique.

Au printemps de 1960, la Fédération des armateurs publia et distribua
une brochure (Cf. p. 367, et Mémoire 27, vol. II, Annexe [49]) demandant
instamment la création immédiate d’'une commission royale d’enquéte pour
enquéter sur les problémes de pilotage dans la région du Saint-Laurent et
donnant les faits et les arguments sur lesquels s’appuyait cette demande.
Fondant ses arguments sur les statistiques fournies par le ministére des
Transports, la fédération se plaignait du niveau exagérément élevé auquel
on avait laissé monter les revenus des pilotes, et dénongait la procédure
suivie pour établir les taux, c.-a-d. le fait de permettre aux pilotes de parti-
ciper aux négociations sur les taux du tarif au lieu de limiter leur inter-
vention & la fixation du montant de la rémunération annuelle qu’ils de-
vraient recevoir, soit le revenu a atteindre (target income). La fédération
soutenait en outre que le service de pilotage était organisé de telle fagon
qu’un petit groupe de pilotes pouvait, par des intrigues et des contacts avec
leurs députés, soumettre le ministre des Transports, en sa qualité d’autorité
de pilotage, & des pressions politiques indues.

La publication de cette brochure provoqua une vive réaction de la
part des pilotes: ils distribuérent 2 la presse des communiqués exposant
leur propre point de vue et accusant la Fédération des armateurs de
dénaturer les faits. _ . ‘

C’est dans cette situation tendue que les négociations reprirent en
1960. Les pilotes étaient devenus extrémement susceptibles a toute allusion
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3 leurs gains. Dans un nouveau mémoire a l'autorité de pilotage, la Fédé-
ration des pilotes attaqua les méthodes utilisées par le ministére des
Transports pour établir les. statistiques relatives au pilotage et énuméra
six problémes pour lesquels elle réclamait des solutions:

(i) pilotage étranger dans les eaux canadiennes;

(ii) représentation des armateurs au jury d’examen;

(iii) négligence de lautorité de pilotage de réajuster le tarif pour
compenser la perte de revenu officieux des pilotes de Québec a
la suite de I'abolition du régime des pilotes spéciaux et de I'adop-
tion du régime de classes;

(iv) insuffisance de certains taux de mouvements dans le port de
Montréal;

(v) retards indus dans la perception des droits de pilotage;

(vi) retards apportés par l'autorité de pilotage au réglement de certains
problemes de pilotage. :

On dit que lorsque la Fédération des armiateurs regut copie du
mémoire le représentant des pilotes l'avisa que ceux-ci avaient informé le
sous-ministre qu’ils recourraient a la gréve si, dans un délai raisonnable de
deux semaines, leurs réclamations n’étaient pas satisfaites.

L’autorité de pilotage ne céda pas aux pressions des pilotes et, dans
une lettre adressée a la Fédération des pilotes le 9 septembre 1960, le
ministre des Transports confirma les décisions précédemment prises sur ces
divers points, sauf en ce qui concerne les taux de mouvements dans le port
de Montréal, qui seraient examinés dés que l'on disposerait des statistiques
de 1960.

Les pilotes poursuivirent cependant leurs efforts et réussirent a obtenir
satisfaction sur la plupart de leurs demandes aprés la nomination d’un
nouveau ministre des Transports, ce qui évita la gréve (Cf. pp. 363 2374
pour plus de détails).

En prévision des réunions devant avoir lieu pendant I'hiver 1961 et au
cours desquelles on devait étudier le tarif des circonscriptions du Saint-
Laurent, la Fédération des armateurs présenta le 14 décembre 1960 a
l'autorité de pilotage un mémoire contenant-5 recommandations fondamen-
tales (picce 688)*:

«(1) QUE les pilotes des circonscriptions du Saint-Laurent deviennent fonc-
tionnaires, ou bien ‘

(2) QUE lautorité de pilotage permette 4 I'industrie maritime et aux pilotes
d’établir, par voie de négociations collectives et & leur mutuelle satisfaction, un
niveau de revenu pour les pilotes de chaque .circonscription et que, ce niveau
étant alors garanti par le gouvernement, le tarif requis pour produire ce revenu
garanti soit ensuite négocié entre l'industrie maritime et 'autorité de pilotage.

* Traduction.
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(3) QUE des mesures soient prises pour supprimer les corporations groupant
les divers pilotes des quatre circonscriptions du Saint-Laurent ou, si ces corpora-
tions continuent d’exister, que l'autorité de pilotage exerce sur elles une surveillance
trés stricte et fasse vérifier et inspecter la gestion des fonds communs qu'elles
assurent actuellement.

(4) QUE Troffice de commissaire aux épaves soit rétabli dans son ancienne
forme en vue de tenir des enquétes publiques sur les sinistres maritimes sur le
Saint-Laurent et les eaux avoisinantes. )

(5) QUE Tlindustrie maritime puisse se faire représenter au sein des jurys
d’examen et de sélection des pilotes.»

Son mémoire n’ayant pas regu l'appui qu'elle attendait de l’autorité
de pilotage, la Fédération des armateurs, aprés consultation de la Dominion
Marine Association et de la Canadian Shipowners Association, décida qu’il
était préférable de ne pas assister & la réunion d’hiver prévue pour le 3
janvier 1961.

La fédération fut informée du résultat de la réunion d’abord par un
télégramme du Ministre, en date du 13 janvier 1961, puis par une copie
des procés-verbaux de la réunion qu’on lui adressa plus tard. Comme on
pouvait s’y attendre, son point de vue n’avait pas prévalu.

Dans une nouvelle tentative de faire accepter ses propositions, la
Fédération des armateurs décida de présenter directement des doléances au
Ministre. La réunion eut lieu le 7 février 1961. Le Ministre ne croyait pas
a la possibilité d’apporter des changements fondamentaux au systéme exis-
tant mais se montra plus favorable 2 I'établissement d’un revenu i atteindre
et d’un revenu annuel garanti. On fit remarquer que, dans un tel systéme,
les négociations sur des postes mineurs du tarif ne seraient plus possibles.

Le 17 mars 1961, au cours du congrés annuel de la Fédération des
pilotes, le Ministre rappela a4 ces derniers que si la fourniture de leurs
services devait étre soumise a4 des conditions déraisonnables et inaccep-
tables, ou si la fagon dont ces services étaient fournis ne donnait pas satis-
faction aux usagers, les intéréts -des pilotes pourraient étre menacés, car
on devait s’attendre & ce que, dans ces conditions, les armateurs cherchent
une autre solution. . :

A ce moment, l'autorité de pilotage commenga & accepter le principe
de la proposition de la Fédération des armateurs et, dans une lettre en date
du 24 mai 1961, le Ministre informa cette fédération que, dans les négo-
ciations ultérieures, les demandes des pilotes au sujet des articles du tarif
ne seraient plus considérées sauf lorsque, p. ex., une question de conditions
de travail ou d’heures de travail interviendrait.

En décembre 1961, la Fédération des pilotes proposa a la Fédération
des armateurs de tenir des réunions préliminaires avant les réunions nor-
males d’hiver. Néanmoins, elles n’eurent pas lieu, car la Fédération des
armateurs ayant posé comme condition préalable I'acceptation par les pilotes
du principe d’un revenu annuel garanti, ceux-ci n’avaient pas répondu.
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En février 1962, la Fédération des armateurs prit linitiative de se
réunir avec des hauts fonctionnaires du ministére des Transports. Au cours
de cette réunion, le sous-ministre laurait informé que le ministére était
d’accord au sujet de la proposition du revenu a atteindre et qu’aprés étude
a Péchelon ministériel, on en était arrivé au chiffre de $12,000 pour le
revenu annuel d’un pilote.

Une réunion de toutes les parties intéressées eut lien a Montréal, les
26 et 27 février 1962. La Fédération des pilotes présenta, pour chacune
des circonscriptions de pilotage du Saint-Laurent, un mémoire demandant
une autre révision du tarif en vue d’une augmentation des recettes brutes
de pilotage dans chacune d’elles. Les représentants du ministere des
Transports demandérent instamment aux pilotes d’accepter, a la place, le
principe d’un revenu annuel garanti, mais leurs efforts se heurtérent a une
forte opposition de la part des pilotes qui refusérent de faire de cette ques-
tion un sujet de négociation. On ne parvint & un accord que sur les ques-
tions non incompatibles avec le revenu garanti; sur les autres questions, les
négociations aboutirent 4 une impasse et la séance fut levée.

Dans une lettre au sous-ministre, en date du 9 mars 1962, la Fédération
des armateurs insistait pour que ’on prit des mesures visant a résoudre les
questions relatives a la méthode de calcul des statistiques des pilotes en
activité et a l’acceptation d’un revenu annuel garanti.

Entre-temps, la Fédération des armateurs tentait de parvenir a un
accord avec les pilotes de port de Montréal par négociations directes. Lors
d’une réunion tenue le 8 mars 1962, les pilotes de port propostrent que si
leur demande de majoration des taux de mouvements était accordée, ils
accepteraient en retour un blocage des taux durant 2 années au cours des-
quelles ils prendraient en considération la proposition du revenu a atteindre
et du montant a garantir. Le 14 mars, la Fédération des armateurs répondit
par une contre-proposition: les taux de mouvements seraient relevés comme
demandé, & condition que les pilotes donnent immédiatement leur approba-
tion au principe d’une rémunération stable fondée sur un revenu a atteindre.
Ces négociations directes échougrent parce que l'autorité de pilotage, a l'insu
de la Fédération des armateurs, avait déja approuvé la demande des pilotes
de port. ’

Le 20 mars 1962, au cours d’une réunion privée avec le sous-ministre,
la Fédération des pilotes adopta pour les autres groupes de pilotes la propo-
sition des pilotes de port, c.-a-d. que si I'on faisait des concessions pécu-
niaires les diverses corporations de pilotes consentiraient a un blocage des
taux durant deux années au cours desquelles elles étudieraient la proposition
de-la Fédération des armateurs. Le jour suivant, le ministére des Transports
transmit la proposition . la Fédération des armateurs en lui demandant
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instamment de se réunir au plus tard le leridémain avec la Fédération des
pilotes pour des discussions. La Fédération des armateurs déclina la demande
parce qu’elle avait déja obtenu une réunion avec le Ministre pour le 27 mars.

La réunion des représentants des armateurs avec le Ministre fut précé-
dée, dans la matinée du 27 mars 1962, d’une réunion avec les hauts fonc-
tionnaires du ministére. La Fédération des armateurs présenta de nouveau
la contre-proposition qu’elle avait faite aux pilotes de port. La fédération
accepterait les concessions financiéres a condition que sa proposition de
revenu a atteindre soit acceptée immédiatement. Aucun accord ne fut conclu,
Au cours de la derniére réunion avant la gréve, on discuta principalement
de la formule & adopter pour le calcul du revenu des pilotes et des statistiques
du volume de travail.

Il n’y eut pas d’autres événements entre le 27 mars et le 4 avril, alors
que la Fédération des pilotes fit savoir au Ministre, par télégramme, qu’une
assemblée générale extraordinaire de tous les pilotes avait été convoquée
pour le 5 avril & minuit et que, pendant la durée de la réunion, aucun pilote
ne serait disponible pour le service. En d’autres termes, les pilotes se met-
taient en gréve (au sujet de la participation des pilotes de Québec, cf. pp.
374 a 383).

Le jour suivant, le ministre des Transports exposa la situation i la
Chambre des communes. Il révéla les gains courants des pilotes et I'impor-
tance des augmentations demandées, entre autres, une augmentation de 6%
pour les pilotes de port de Montréal et de 15% pour les pilotes de fleuve.

Cependant, les propositions des pilotes—Ilégérement modifiées—devaient
Pemporter. Le Ministre, par une lettre en date du 5 avril adressée au conseil-
ler juridique des pilotes, indiqua qu’il était disposé a faire certaines conces-
sions pécuniaires en échange d’un blocage du tarif pour une période donnée.

Le 6 avril, par télégramme adressé au Ministre, les pilotes réitérérent
leur proposition.

Le 8 avril, l'autorité de pilotage adressa a chaque pilote un télégramme
ordonnant la reprise du travail, mais en vain.

La gréve menagant d’étre longue, le ministére des Transports et la Fédé-
ration des armateurs, lors d’une réunion tenue le 9 avril, décidérent de
prendre des mesures pour rétablir, malgré la gréve, le trafic maritime.

Le 10 avril, le ministre des Transports informa la Chambre des com-
munes qu’il était temps d’instituer une commission royale d’enquéte chargée
d’enquéter a fond sur le pilotage. Cette enquéte devait avoir une portée plus
grande que celle proposée par la Fédération des armateurs, qui se serait
limitée aux problémes de pilotage dans les circonscriptions du Saint-Laurent.

" La Fédération des armateurs avait instamment demandé 2 l'autorité de
pilotage et au ministére des Transports de ne faire aucune concession pécu-
niaire aux pilotes. Pour sa part, elle ferait tout ce qui était possible pour
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rétablir et assurer la navigation sur le fleuve, ce qui fut fait. Lorsquelle se
rendit compte que de nombreux batiments faisaient route sans pilote, la
Fédération des pilotes riposta en adressant a tous les batiments aux Escou-
mins ou y arrivant, un télégramme les avertissant qu’aucun pilote breveté
n’était disponible et qu’a cette époque de I'année, I'absence de bouées rendait
dangereuse la navigation sans pilote. Simultanément, elle chercha a obtenir
I'appui des membres de la Guilde de la marine marchande du Canada en
demandant aux capitaines et officiers canadiens de refuser de déroger a leurs
fonctions normales pour assurer la navigation des bitiments retenus par la
gréve.

Le 11 avril, les représentants de la Fédération des pilotes, accompagnés
de leur conseiller juridique, rencontrérent le ministre des Transports et lui
soumirent des propositions nouvelles et modifiées.

Le 12 avril, le sous-ministre des Transports rencontra & Montréal les
représentants de la Fédération des armateurs afin de discuter les nouvelles
propositions des pilotes. I1 les informa que pour faire cesser la gréve, le
Ministre envisageait d’accorder aux pilotes certaines majorations de taux en
échange d’un gel des taux de trois ans et d’instituer une enquéte publique
sur le pilotage.

Aprés le départ du sous-ministre, les responsables de la Fédération des
armateurs réexaminérent la situation et décidérent d’informer le Ministre
(ce qui fut fait) que leur position restait inchangée, c.-a-d. que, dans les
circonstances présentes, il ne fallait faire aucune concession aux pilotes.
Cependant, si le Ministre en décidait autrement, la Fédération des arma-
teurs se conformerait & sa décision, mais elle demandait a &tre informée de
'intention du Ministre avant qu’on ne prenne aucune mesure.

Le Ministre rencontra les représentants de la Fédération des armateurs.
Celleci tenta vainement de dissuader le Ministre de faire une concession
quelconque en vue de faire cesser la gréve. Elle argua du bon fonctionne-
ment de son comité technique pour affirmer qu’il était capable de maintenir
le trafic des navires d’un bout 2 l'autre des circonscriptions touchées par la
gréve, bien que plus lentement qu’avec les pilotes, mais que la gréve ne le
bloquerait pas. La lettre suivante que le Ministre écrivit le 13 avril 1962 a
M. Marc Lalonde, conseiller juridique des pilotes, énumere les modalités
'de Paccord (piece 761): '

. «Ottawa, le 13 avril 1962.
Cher monsieur Lalonde,

Faisant suite aux rencontres que mous avons eues derniérement, je veux vous
informer des différents items que j'ai l'intention de proposer a chacun des Comités
des pilotes du fleuve St-Laurent. :
Items généraux pour. le fleuve:

1. Calcul du revenu net

En ce qui concerne le.calcul du revenu net, nous sommes disposés a
accepter la formule par laqueile chaque pilote pourra avoir une allocation
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de trente jours d’absence maladie ou de congé sociaux annuellement, afin
d’en arriver au nombre de «pilote-effectifs».

2. Enquéte publique
Jétablirai une enquéte publique au sujet du pilotage afin de permettre a
tous les intéressés de soumettre leurs problémes respectifs, et de cette
fagon jespére que les problémes pourront étre résolus.

3. Nous comprenons que chacun des Comités concernés s’engage a4 ne pas
demander de changements au tarif des droits de pilotage pour une période
de trois ans.

Items particuliers:
Kingston

1. Nous prendrons les mesures appropriées afin que les pilotes de cette
circonscription n’aient plus a faire de voyages sur le lac Ontario.

2. Les mesures nécessaires seront prises en vue de modifier la base de

© rémunération dans cette circonscription, en remplacant la base actuelle
de rémunération 3 la journée par une base se référant au nombre de
voyages accomplis et nous espérons que les mesures disciplinaires actuelles
de ce groupe combattront les abus qui pourraient survenir.

Cornwall
1. Mon département développera un plan d’apprentissage de nouveaux
pilotes et ce plan sera en vigueur en 1963.
2. Le tarif des droits de pilotage sera amendé de fagon a porter le tarif
de $145.00 a $160.00.

Port de Montréal
Le tarif des droits de pilotage sera amendé de fagon & apporter une
augmentation de $985.00 aux rémunérations nettes des pilotes en ajou-
tant a ’échelle existante deux items pour les navires au-dessus de 2,000
tonnes de jauge nette.

Montréal

1. Le tarif des droits de pilotage sera amendé de fagon a apporter une
augmentation de $925.00 aux rémunérations nettes de chaque pilote, et
considération sera donnée au fait que quatre pilotes ont été ajoutés a ce
district. Cette augmentation sera répartie également sur le tonnage et le
tirant d’eau.
De plus, le tarif concernant les déplacements pour les ports intermédiaires
sera amendé afin que le tarif des déplacements dans le port de Québec
soit ajusté au niveau du tarif des déplacements pour le port de Québec
tel que décrit dans les réglements de Québec.

2. Quatre pilotes additionnels ont été alloués a cette circonscription et six
pilotes de classe «C» ont déja regu une licence temporaire de classe «Bs,

Québec
Nous acceptons de mettre de cdté la suggestion faite par le Conseil du
Trésor visant a utiliser une partie des frais de pilotage pour couvrir
certains frais d’opération de bateaux-pilotes et de pilotage. Ces frais sont
présentement assumés par le Gouvernement et nous rediscuterons de cette
question avec le Conseil du Trésor, '
Les modifications de tarif entreront en vigueur le 15 avril 1962.

Bien a vous;
Léon Balcer.»
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(5) DIFFEREND ENTRE LES PILOTES DE PORT DE MONTREAL ET
LES PILOTES DE CORNWALL AU SUJET DU POINT DE RELEVE
A L’ECLUSE DE SAINT-LAMBERT (Piéce 1331)

De nombreux témoignages sur ce différend furent présentés a la Com-
mission, car le probléme était nouveau d cette époque et aucun accord qui
satisfit les parties en cause n’était encore intervenu. Comme on I'a vu (Cf.
p. 664), le neeud du probléme était I'incapacité de l'autorité de pilotage a
imposer une décision en raison de I'absence d’une limite ouest 1également
définie pour la circonscription de pilotage de Montréal.

Aprés Pouverture de la Voie maritime, les batiments descendants avaient
accoutumé de procéder au changement de pilote a I’écluse de Saint-Lambert
et les batiments montants 3 leur premier arrét, soit au mur d’approche si le
batiment devait s’y amarrer; sinon, dans I’écluse méme.

Cette procédure constituait un compromis réaliste entre les fonctions
des pilotes de Cornwall, qui comprenaient I’éclusage des batiments, et les
intéréts des transports par eau exigeant que les batiments ne soient pas,
dans la mesure possible, obligés de stopper a seule fin d’embarquer ou de
changer le pilote. Les pilotes de Cornwall suivaient cette procédure qu’ils
avaient acceptée. Un différend survint a partir de 1962, alors que les pilotes
de Cornwall refusérent de relever les pilotes de port de Montréal a bord des
batiments au mur d’approche, les obligeant ainsi de rentrer les batiments
dans Vécluse, qu’ils se soient ou non amarrés au mur d’approche. Le diffé-
rend ne portait donc que sur les bitiments montants pilotés par des pilotes
de port. On suivait, dans tous les cas, la procédure normale pour les bati-
ments descendants et, pour les bAtiments montants, seulement lorsqu’ils
étaient pilotés par des pilotes de fleuve.

La mésentente survint du fait que les pilotes de Cornwall n’étaient par-
fois pas encore arrivés lorsque des batiments montants qui s’étaient amarrés
au mur d’approche devaient entrer dans I’écluse. La raison majeure de ces
retards peut avoir été le manque d’aménagements d’attente pour les pilotes
(ou station de pilotes) & proximité de I’écluse, auquel on remédia par la
suite. En ce cas, afin de ne pas retarder les navires et les opérations de la
Voie maritime, on demandait au pilote de Montréal qui avait amarré le
navire au mur d’approche d’effectuer I’éclusage. Les pilotes de port exigeaient
cependant que ce fit considéré comme un second mouvement et faisaient
signer au capitaine une seconde fiche de pilotage, ce qui se traduisait par
deux droits de mouvement. Cette pratique des pilotes de port continua
jusqu’au 19 septembre 1959, alors qu'une compagnie de navigation refusa
de payer le droit supplémentaire, exemple que suivirent peu apres les autres
compagnies.
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Dans ces conditions, 'autorité de pilotage décida que si les armateurs
refusaient de rétribuer les pilotes de port pour le service supplémentaire du
mouvement d’un batiment montant, du mur d’approche dans I’écluse, les
pilotes de port ne devraient pas étre tenus de 1’assurer. Pendant le reste de la
saison 1959 et jusqu’au début de la saison 1962, la pratique initiale fut
reprise, les pilotes de port quittant les batiments montants dés qu’ils étaient
amarrés et les pilotes de Comnwall les remplagant, que les batiments fussent
au mur d’approche ou dans I’écluse.

Cependant, les pilotes de Cornwall, bien que se soumettant a la décision,
la considéraient comme une simple mesure transitoire et continuaient a ré-
clamer que, lorsque des pilotes de port de Montréal étaient en cause, la
releve s’effectudt dans ’écluse méme. Leur insistance porta, et le 27 avril
1962, le surintendant du pilotage & Ottawa écrivit au surveillant de la cir-
conscription pour l'informer qu’il réformait sa décision antérieure et que
Iécluse de Saint-Lambert serait, dans tous les cas, le point de releéve des
pilotes de port de Montréal, que les bétiments montants eussent ou non 2
s’amarrer au mur d’approche, et sans aucune rémunération supplémentaire.
Voici le texte de la partie pertinente de sa lettre (Compte rendu, Vol. 44A,
p. 5099)*:

«En ce qui concerne le différend sur la reléve des pilotes a P'écluse de Saint-
Lambert et les deux réunions tenues 3 Montréal par les deux groupes concernés,
nous regrettons de voir qu’un arrangement mutuellement satisfaisant ne peut étre
conclu. Aprés un examen approfondi de ce probléme, il a été décidé que la reléve
des pilotes se ferait dans P'écluse de Saint-Lambert méme, ou le pilote de port de

Montréal sera remplacé par le pilote de la circonscription de Cornwall, ou vice
versa.

Vous devez appliquer cette régle dés réception de cette lettre et en informer
les deux corporations.»

Peu de preuve fut apportée quant aux raisons de l'attitude prise par
chaque groupe de pilotes et aux événements qui provoquerent le changement
des instructions de la part de l'autorité de pilotage. Le capitaine F. S.
Slocombe déclara que cette décision fut prise parce que les pilotes de Corn-
wall avaient, au cours de I'hiver 1961-1962, averti P'autorité de pilotage qu’a
Iavenir ils ne respecteraient plus la décision antérieure et ne prendraient plus
en charge les navires montants qui auraient des pilotes de port a bord, au
mur d’approche. En outre, les autorités de pilotage et le ministére des
Transports étaient profondément préoccupés par des conflits beaucoup plus
importants qui aboutirent, au début de la saison, 4 la gréve générale dans
toutes les circonscriptions du Saint-Laurent. La Fédération des armateurs
déclara que la décision de 1962 avait été prise en dépit de son opposition.

Dans un mémoire en date du 17 mai 1962, le surintendant du pilotage
dit qu’a son avis, du moins au début, ce ne fut pas un différend véritable

* Traduction.
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opposant les deux groupes de pilotes, mais une action concertée pour forcer
I'autorité de pilotage a accorder aux pilotes de port la rémunération supplé-
mentaire qu’ils exigeaient.

Cela expliquerait aussi pourquoi les pilotes de Cornwall n’adoptérent
pas la méme attitude & ’égard des batiments pilotés par les pilotes de
fleuve de Mornitréal. Ces derniers ne pouvaient s’attendre & aucun gain pécu-
niaire; d’abord, ils avaient déji obtenu une majoration importante des
droits de trajets ainsi que des frais de transport lorsqu’un trajet sur le fleuve
commengait ou finissait a 1’écluse de Saint-Lambert (Cf. p. 835); ensuite,
ils ne pouvaient recevoir un droit de mouvement pour amener un navire
dans Iécluse a partir du mur d’amarrage puisque les mouvements dans le
port de Montréal étaient hors de leur compétence.

Voici un extrait pertinent du mémoire:

«I] semble que récemment un certain nombre de pilotes de port auraient alors
demandé un paiement supplémentaire pour des mouvements qui n'avaient pas été
effectués sans interruption. Cette suggestion officieuse fut ensuite adoptée par
I'’ensemble des pilotes, avec ce résultat que les pilotes de Cornwall décidérent qu’a
I’avenir ils ne se rendraient pas plus bas que lécluse n° 1 afin que toutes les
reléves aient lieu dans Pécluse méme. L’arrét général de travail se produisit entre-
temps et 'un de ses résultats fut que les pilotes de port obtinrent une augmentation
d’environ $985 par pilote, & la condition qu’il n’y ait plus de demandes de majoration
de tarif pendant les trois années suivantes dans aucune des circonscriptions du
Saint-Laurent. Les pilotes de port de Montréal se rendaient évidemment compte
que par suite du changement de circonstances il leur serait difficile d’avoir gain de
cause quant a leur intention initiale de demander une majoration de tarif, et
désiraient maintenant revenir a4 l'ancienne formule de reléve au mur en aval de
I’écluse. Cependant, les pilotes de Cornwall se montrérent intransigeants dans leur
refus d’accepter la proposition de continuer a suivre 'ancienne pratique. Dans cette
conjoncture, le ministére fut obligé d’intervenir et, aprés plusieurs réunions, au
cours desquelles le capitaine Gendron s’efforga en vain d’amener les deux groupes
a s’entendre, le ministére émit 'ordre formel que les reléves entre les pilotes de
port et les pilotes de Cornwall aient lieu dans 1’écluse.»

Néanmoins, les pilotes de port ne considéraient pas le différend comme
réglé et, tout en suivant les instructions regues, ils renouvelerent leurs
efforts pour revenir & 'ancienne pratique a moins qu’on ne les rétribuat
pour le service supplémentaire. Il s’ensuivit une correspondance volumi-
neuse et de nombreuses réunions entre toutes les parties en cause au cours
de la saison de navigation de 1962 et de lhiver suivant. En 1963, ce
probléme menaca de dégénérer en crise importante.

Telle était la situation au moment des audiences de la Commission.
D’aprés la preuve obtenue, la position de chacune des parties en cause
était celle qu’exposent les paragraphes suivants.

Les pilotes de port demandaient le rétablissement de I’ancienne pratique
qui avait été constamment suivie par les pilotes de fleuve de Montréal. Cette
demande fit ’objet de I'une des: propositions faites par la Fédération des
pilotes, au nom. des pilotes de port, dans son mémoire a la Commission.
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Cependant, il était évident d’aprés la preuve apportée a Iappui que I'objec-
tion réelle des pilotes de port était ’absence de rémunération pour ce qu’ils
considéraient comme un service supplémentaire, bien qu’il n’en fiit pas ques-
tion dans leur proposition parce qu’ils se rendaient compte de la faiblesse
de cet argument tant en droit qu’en fait. Le tarif était gelé pour trois ans et
ils pressentaient que, dans ces conditions, une telle proposition ferait ’objet
d’une opposition vigoureuse de la part des armateurs, méme si ’on pouvait
prétendre que c’était une situation nouvelle survenue depuis le réglement de
la gréve. Il y avait, d’autre part, en faveur de ’adoption pure et simple de
la recommandation, un argument irréfutable a savoir 1’absence de définition
de la limite ouest de la circonscription (Cf. p. 597), qui enlevait a ’autorité
de pilotage la possibilité de faire appliquer son ordre du 27 avril 1962.

Quant aux pilotes de Cornwall, ils s'opposaient a la recommandation et,
pour d’autres raisons de droit, étaient en mesure d’imposer leur point de vue
a lautorité de pilotage. Contrairement aux pilotes de port de Montréal, ils
n’avaient pas la possibilité d’attaquer avec succeés en droit la validité d’un
ordre de lautorité de pilotage les obligeant a relever les pilotes de port au
mur d’amarrage puisqu’on ne pouvait mettre en doute, du point de vue légal,
le fait que celui-ci était situé bien en-dedans de la circonscription de Cornwall
(Cf. p. 925), mais ils disposaient d’un argument juridique analogue en ce qui
concerne le point de reléve a 'extrémité ouest de la circonscription de Corn-
wall, qu’on ne pouvait mettre en question, diit l'autorité de pilotage prendre
position contre eux dans le différend de ’écluse de Saint-Lambert.

Pour des raisons d’un caractére international, la limite commune des
circonscriptions de Cornwall et de Kingston fut établie & Saint-Régis ol la
frontidre du Canada et des Etats-Unis passe au milieu du Saint-Laurent.
Comme Saint-Régis est un point absolument incommode pour la reléve
des pilotes, on prit la judicieuse décision de faire effectuer la reléve a
Iécluse Snell, & environ 6 milles en amont. Cette solution a dispensé d’or-
ganiser et d’entretenir un service colteux de bateau-pilote a Saint-Régis,
et a permis aux transports par eau d’éviter a la fois le paiement d’un droit
supplémentaire pour ce service et le retard des batiments en route. On ne
pouvait cependant obliger les pilotes de Cornwall a piloter au dela des
limites de la circonscription pour laquelle ils sont brevetés, et le fait que
les 6 milles de chenal entre Saint-Régis et Iécluse Snell sont des eaux
communes au Canada et aux Etats-Unis soulevait apparemment des difficultés
insurmontables pour le déplacement de la limite ouest de la circonscription
de Cornwall jusqu’a I’écluse Snell, bien que cet arrangement efit été accepté
par toutes les parties & titre de convention verbale sans obligation 1égale.

La Fédération des armateurs, en tant que représentante des usagers des
services de pilotage, s’estimait directement concernée dans 1’affaire de I’écluse
de Saint-Lambert. Elle craignait surtout que le réglement ne se fit aux dépens
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des armateurs et s’opposait & toute solution qui se traduirait par une majora-

tion des taux. Dans son mémoire 4 la Commission, la Fédération des armateurs

suggérait le compromis suivant®:

<...Une solution possible au probléme serait de permettre aux pilotes de

port de Montréal, en cas d’encombrement & Pécluse, de quitter leur batiment au
mur de ’écluse ol, si trois ou quatre bitiments attendent leur tour, chaque pilote
restant 3 bord risque détre retenu durant 3 ou 4 heures, mais de placer au mur
d’approche un pilote de port de Montréal chargé de manceuvrer chaque bétiment
lorsque vient son tour d’entrer dans I’écluse n° 1, ce qui libérerait les 3 ou 4 autres .
pilotes qui devraient, autrement, rester & bord des batiments attendant leur tour.»

11 est intéressant de remarquer que la Fédération des armateurs ne se
faisait aucune illusion sur la solution éventuelle (Cf. mémoire de la Fédération
des armateurs, p. 95).

Le ministére des Transports se trouvait dans une situation fort délicate
du fait quil ne pouvait imposer une solution, mais devait rechercher un
compromis possible.

Cette situation dura jusqu’a ce que les pilotes de port informent I'auto-
rité de pilotage, par lettre en date du 15 mai 1963, qu’a partir du 27 mai
ils cesseraient d’effectuer les mouvements entre le mur d’approche et I’écluse,
invoquant & Iappui de leur décision la disposition légale de Tarticle 361
de la Loi sur la marine marchande. '

A la demande du sous-ministre, les pilotes de port retardérent d’une
semaine la date fixée et convinrent d’assister & une réunion a Ottawa avec
les pilotes de Cornwall et des fonctionnaires du ministere des Transports. Au
cours de cette réunion, un compromis proposé par le sous-minisre fut accepté
par les représentants des deux groupes de pilotes, sous réserve d’approbation
par les deux corporations de pilotes. Le ministére des Transports devait faire
procéder a une étude du trafic fluvial entre le port de Montréal et I'écluse
de Saint-Lambert en vue d’améliorer, si possible, le mode d’affectations des
pilotes et de réduire les périodes d’attente des pilotes de port au mur d’ap-
proche. Le ministére devait aussi étudier, pour le compte des pilotes de
Cornwall, la possibilité d’obtenir des autorités américaines l’autorisation
d’effectuer les reléves des pilotes de Cornwall et de Kingston au mur
d’approche en aval de Pécluse Snell. D’autre part, les releves a Iécluse
de Saint-Lambert seraient régies par les arrangements suivants®:

Il incomberait aux pilotes de port de Montréal de conduire les bétiments
montants jusqu’au premier post¢é du mur d’approche, ou jusqu'a lintérieur de
Pécluse si elle était inoccupée et préte a l'arrivée; les pilotes de port déplaceraient
également les navires d’'un poste & un autre le long du mur d’approche jusqu'au
poste n° 1; les pilotes de Cornwall assureraient la reléve soit dans Pécluse, soit
au poste n° 1 du mur d’approche.

Ce compromis fut approuvé par la Corporation des pilotes de port, mais
la Corporation des pilotes de Cornwall imposa une condition que les pilotes
de port jugérent inacceptable: elle réclamait les mémes arrangements pour les

*Traduction,
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batiments descendants. En d’autres termes, les pilotes de port seraient tenus
de relever les pilotes de Cornwall au mur d’approche en amont lorsque les
navires n’auraient pas directement accés a I’écluse de Saint-Lambert.

~ L’autorité de pilotage ne tint pas compte de cette exigence des pilotes de
Cornwall et décida d’imposer le compromis qu’elle avait proposé. Les pilotes
de Cornwall s’y conformérent puisque, aux termes du compromis, la nouvelle
procédure devait étre temporaire et ne s’appliquer que jusqu’a la fin de I’étude
sur laquelle on s’était précédemment entendu. Cette étude fut confiée a la
société G.T.R. Campbell & Co., architectes navals, hydrographes et consul-
tants, qui étudia le trafic dans Papproche de la Voie maritime et le mode
d’affectation existant. Dans son rapport, en date du 17 octobre 1963 (piece
917), elle soumit de nombreuses recommandations en vue d’améliorer la
coordination entre les divers services de pilotage, le bureau du capitaine de
port et les différents services de la Voie maritime du Saint-Laurent. Au regard
de la procédure de releve des pilotes de Cornwall et de Montréal, elle recom-
manda la reprise de la procédure antérieure avec cette différence, cependant,
que ’on accorde une rémunération supplémentaire aux pilotes de Cornwall
Jorsqu’ils seraient requis de relever les pilotes de port au mur d’approche
en aval.

Les fonctionnaires du ministére des Transports n’approuvérent pas cette
solution, la jugeant inacceptable pour les pilotes de Cornwall et craignant que,
par représailles, ces pilotes ne refusent de respecter I’accord verbal sur la
releéve a DI'écluse Snell. Il est évident aussi qu’on n’avait pas Iintention
d’accorder une rémunération supplémentaire a I'un ou 1’autre des groupes de
pilotes. On fit remarquer que c’était & cause du volume de travail moindre
des pilotes de port de Cornwall que le ministére avait décidé au début de
faire effectuer la reléve dans I’écluse méme.

En conséquence, dans une lettre en date du 2 décembre 1963, le sous-
ministre des Transports informa les présidents des deux corporations de
pilotes de son intention de conserver le systéme adopté en 1963. La décision
de lautorité de pilotage fut mal regue par les pilotes de port de Montréal et,
le 2 décembre 1963, ils informérent P'autorité de pilotage qu’ils n’acceptaient
la décision que comme une solution temporaire puisque sujette a révision
par la Commission royale d’enquéte sur le pilotage, et ils déclarérent que
leur position restait inchangée. La décision ne satisfit pas non plus les pilotes
de Cornwall dont T’attitude ne fut pas aussi conciliante et qui déclarérent
qu’ils n’accepteraient pas de relever les pllotes de port de Montréal en aval
de I’écluse de Saint-Lambert.

L’attitude intransigeante des pilotes de Cornwall obligéa le ministére des
Transports ‘2 revoir la question. Il arriva a la conclusion qu’il était inutile de
tenter de les faire changer d’avis et qu’une autre solution s’imposait. On décida

N

d’en revenir a celle de 1962 avec certaines modifications, c.-a-d. que les
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pilotes de port seraient tenus de rentrer les navires dans I'écluse et qu’on leur
accorderait la rémunération supplémentaire demandée au début.

On pensait que cette solution serait trés acceptable pour les deux grou-
pes de pilotes, mais que le montant de la rémunération supplémentaire don-
nerait peut-étre lieu a une négociation. On pensa d’abord qu’une légére ma-
joration de $3 a $5 de l'indemnité horaire de retenue pour les retards &
Pécluse serait suffisante. On ne consulta pas la Fédération des armateurs dont
Popposition était bien connue.

Le 17 mars 1964, lautorité informa la Fédération des armateurs et
les deux groupes de pilotes de la décision mais, & la grande surprise de I'au-
torité de pilotage, elle fut rejetée par les pilotes de port de Montréal qui
demandaient que la décision antérieure reste en vigueur. On se trouvait donc
de nouveau dans une impasse. On décida alors d’en référer au Ministre
lui-méme pour décision. Celui-ci convoqua les représentants des deux grou-
pes de pilotes & une réunion dans l’espoir de parvenir, & ’amiable, a une
solution. En prévision de la réunion, on demanda & chaque groupe de pilotes '
de préciser par écrit sa position. On parvint, au cours de cette réunion, tenue
au début d’avril 1964, au compromis espéré. Les pilotes de Montréal accep-
térent la derniére décision 4 condition qu’on augmente le supplément de
rémunération proposé. '

Apres des négociations avec les pilotes de port, 1'autorité de pilotage
convint de fixer le supplément de rémunération, pour entrer un navire dans
Pécluse de Saint-Lambert & partir d’'un poste d’amarrage au mur d’approche,
a $20, plus $5 l'heure aprés la premiere heure comptée a partir du premier
amarrage du navire au mur d’approche ou, si le pilote embarquait a ce der-
nier, & compter de son embarquement, jusqu’a 'amarrage dans écluse. Cette
derniére partie de la rémunération supplémentaire n’était pas considérée
comme une indemnité de retenue. Les modifications au tarif furent sanction-
nées par le C.P. 1964-644, en date du 30 avril 1964, ce qui mit fin & cette
longue dispute. On ne put parvenir & une solution qu’aux dépens des arma-
teurs parce que l'autorité de pilotage ne pouvait légalement imposer une dé-
cision que n’avaient pas acceptée d’avance les deux groupes de pilotes en
cause, comme le prouve le nombre incroyable de réformes de décisions par
autorité de pilotage. La question ne serait pas encore réglée si les représen-
tants des armateurs avaient attaqué en cour la validité¢ de la disposition du
réglement de lautorité de pilotage de Montréal fixant la rémunération sup-
plémentaire, en invoquant que cette disposition est ultra vires puisque ’auto-
rité de pilotage de Montréal n’est pas en mesure d’établir que Iécluse de
Saint-Lambert se trouve dans les limites de la circonscription de Montréal.
‘ Deﬁuis la mise en vigueur du nouveau régime, les armateurs se sont
plaints-d’étre parfois' obligés de payer deux droits de retenue pour une méme
période, 'un au pilote de port & bord du bitiment montant attendant au mur
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d’approche son tour d’entrer dans I’écluse, et un second droit au pilote de
Cornwall qui attend a 1’écluse pour prendre la reléve aprés Ientrée du na-
vire dans 1’écluse.

Dans une lettre en date du 3 juillet 1964, la Fédération des armateurs
s’éleva contre cette situation dans les termes suivants*:

«Il apparait qu’en de nombreuses occasions les pilotes de port de Montréal
et les pilotes de Cornwall sont retenus en méme temps & l'écluse de Saint-Lambert
pour les mémes navires et il en résulte un double droit de retenue pour les bati-
ments. Il est difficile d’imaginer un cas plus net 'd’inefficacité administrative et
de mauvais emploi du temps des pilotes.»

A Tappui de cette plainte, on informa la Commission que dans le cas
de la compagnie de navigation Colley Motorships Limited on imposa ce dou-
ble droit a ses batiments & dix reprises entre le 19 juin et le 9 juillet 1964
(picce 1420).

En réponse a la Fédération des armateurs, dans une lettre en date du
. 3 juillet, le sous-ministre des Transports indiqua qu’on examinerait de nou-
veau le probléme au début de la saison 1965. Depuis lors, cependant, les
dispositions pertinentes du tarif de la circonscription de Montréal n’ont pas
été modifiées mais, en juin 1965, la disposition du réglement de Cornwall
relative a la retenue le fut de maniére que le temps d’indemnisation compte
aprés une heure d’attente au lieu de deux comme auparavant. Au premier
abord, cela semblerait aggraver plutdt que corriger la situation.

La plainte des armateurs n’est pas fondée en droit, puisque le taux
horaire payable au pilote du port n’est pas une indemnité mais simplement
I'un des deux éléments du taux de mouvement spécial, du mur d’approche 2
Iécluse, soit un droit de $20 pour la premiére heure et de $5 pour chaque
heure ou fraction d’heure supplémentaire. Le fait que le pilote de Cornwall
peut avoir droit 4 une indemnité de retenue pour le temps d’attente entre
I'heure d’affectation et I'heure de présentation a bord dans I’écluse, pour des
raisons indépendantes du navire, est une question qui reléve de la circons-
cription de Cornwall et résulte d’un abus d’application du droit de retenue,
qui devrait étre corrigé.

La décision de 1964 n’a subi aucune modification depuis (sauf le rele-
vement des taux résultant de la majoration générale). Cependant, les droits
de retenue des pilotes de Cornwall ont été considérablement réduits grice a
des affectations plus précises.

La situation en ce qui concerne 'embarquement et le débarquement des
pilotes dans la zone de I'écluse de Saint-Lambert est donc la suivante (piéce
1539k et m):

(i) Le pilote de Montréal (pilote de port ou de fleuve) embarque 2
bord d’un bétiment descendant dans I’écluse méme bien que, dans

* Traduction.
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le cas d’un trajet, le pilote de fleuve puisse ne pas prendre le navire
en charge avant d’étre sorti de la Voie maritime (Cf. pp. 665-666).

(ii) Le pilote de Montréal (pilote de port ou de fleuve) débarque d’un
batiment montant qui ne prend pas un pilote de Comnwall dés que
Ie batiment s’amarre, méme si c’est au dernier poste d’amarrage en
aval de Pécluse, et le batiment manceuvre a partir de la sans 'aide
d’un pilote.
(iii) Dans le cas d’un batiment montant qui prend un pilote de Cornwall:
— S’il est sous la direction d’un pilote de fleuve de Montréal, le
pilote de Cornwall prend la reléve lorsque le batiment s’amarre
pour la premiére fois, méme au dernier poste d’amarrage en
aval de I’écluse. Ce batiment n’est déplacé du mur d’approche
dans I’écluse ni par le pilote de fleuve ni par un pilote de port
de Montréal, mais par le pilote de Cornwall.
— Si le batiment est sous la direction d’un pilote de port, la releve
a lieu dans I’écluse méme. Si le bitiment s’amarre au mur
d’approche, il est déplacé jusque dans Iécluse par le pilote-de
port, qui regoit alors la rémunération mentionnée ci-dessus, en
plus du droit de mouvement normal.
(Au sujet de la non-disponibilité des pilotes au moment voulu, cf. pp. 803
et suiv.)

(6) CoONGEs
A) Pilotes de fleuve

a) Reégles régissant les congés

Les congés, pour les pilotes de fleuve, sont strictement réglementés
depuis 1961, mais seulement quelques régles figurent dans le réglement. Les
autres furent établies par les pilotes eux-mémes et acceptées par l'autorité de
pilotage. Elles sont appliquées, quant aux affectations, par le surveillant de
circonscription, par suite de leur inclusion dans les régles administratives
régissant les affectations, et par la Corporation des pilotes qui les a incluses
dans les dispositions réglementaires régissant la gestion et le partage du fonds
commun.

Les seules dispositions 1égislatives se trouvent a l’article 17 de la Partie I
du réglement général de la circonscription, qui donne au surveillant de cir-
conscription le pouvoir, d’accorder un congé sur demande, et reconnait aux
pilotes le droit d’obtenir automatiquement un congé de maladie pour toute
période d’incapacité due a la maladie ou a une blessure. Les seules conditions
a remplir sont d’informer immédiatement le surveillant, qui pourra exiger un
certificat médical et, 4 sa discrétion, demander un second avis médical.

Jusquwen 1961, il n’y avait pas d’autres régles et la pratique en usage
datait de I'époque de la libre entreprise. La seule raison pour laquelle le
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surveillant pouvait refuser un congé (sauf en cas d’incapacité pour cause de
maladie ou.de blessure) était une pénurie de pilotes, existante ou prévue.

Par suite de I'application sans restriction de la régle de péréquation des
trajets, ce droit non réglementé d’obtenir des congés préta & des abus de la
part de certains pilotes. Par exemple, les absences étaient souvent nombreuses
durant les week-ends, atteignant jusqu’a 20% pour une méme période.

Etant donné qu'un refus de congé ne pouvait se justifier qu’en cas de
préjudice au service par suite de pénurie de pilotes, on n’appliquait pas
strictement la régle imposée par le réglement quant a lautorisation préalable,
et I'on n’en faisait pas une question de discipline. De ce fait, l'autorité de
pilotage n’avait 4 vrai dire aucun contrdle sur la disponibilité des pilotes 3
un moment donné.

Cette situation nuisait a I’efficacité du service et, de plus, la large appli-
cation donnée a la régle de péréquation influait sur la sécurité de la navigation
du fait que les pilotes risquaient de se surmener pour rattraper leurs tours
lorsqu’ils reprenaient leur service aprés une longue période d’absence.

La situation devint telle que I'autorité de pilotage décida d’intervenir.
Elle avertit le Comité des pilotes que si ceux-ci ne prenaient eux-mémes les
mesures nécessaires pour réglementer les congés, elle se verrait dans I’obli-
gation d’en prendre linitiative et d’imposer les régles voulues.

En 1961, la Corporation des pilotes rédigea une série de régles qui
furent approuvées par I'autorité de pilotage. Voici leurs caractéristiques prin-
cipales:

(i) exclusion des périodes d’absence de I'application de la régle de
péréquation des trajets;

(ii) congés payés réguliers et périodiques;

(iii) congés de maladie automatiques avec rémunération totale ou

partielle, ou sans rémunération; ‘

(iv) exemption du service de pilotage, sans perte de rémunération, durant

le temps consacré aux affaires de la corporation ou a rendre des
services aux pilotes en tant que groupe;

(v) perte de rémunération pour les absences pour d’autres motifs, avec

ou sans autorisation.

En vue d’atteindre ces objectifs, on établit un mode équitable fondé sur
les tours d’affectation. Le principe de péréquation des trajets cesse de s’ap-
pliquer en cas d’absence, en inscrivant au crédit du pilote concerné, le cas
échéant, le nombre des tours qu’il a manqués, c.-a-d. la moyenne des tours
pris pendant son absence par les pilotes qui étaient disponibles pour le ser-
vice. On lui accordera une rémunération totale ou partielle en ne déduisant
pas de sa part entiére tout ou partie de la valeur des tours qu’il n’a pas pris
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selon que le prévoient les régles de mise en commun et on le privera de ré-.
munération en diminuant sa part de la valeur totale de ces tours.

La seule exception & ces régles concerne 1’absence du pilote pour des
raisons indépendantes de sa volonté, c.-a-d. le décés de son épouse ou d’un
proche parent, la naissance d’un enfant ou une citation & comparaitre devant
un tribunal. Dans tous ces cas, le pilote conserve le privilege de péréquation,
4 condition qu’il le demande et qu’il réussisse & rattraper les tours manqués
avant la fin de la quinzaine de mise en commun qui suit.

Un pilote qui manque une affectation parce qu’il n’a pas pu arriver a
temps n’est pas considéré comme absent si le retard n’est pas de sa faute.
Il est placé au deuxiéme rang sur le tour de rble a son arrivée et conserve
son privilege de péréquation.

b) Congés réguliers et vacances annuelles

L’autorité de pilotage a approuvé un régime de congés réguliers fondé
sur le principe qu'un pilote a droit 2 un’certain nombre de jours de repos au
cours de la saison de navigation, et 4 un long congé annuel devant étre pris
apreés la fin de la saison. Les pilotes proposérent d’abord deux jours par mois
entre le 1°f mai et le 30 novembre, mais lautorité de pilotage n’accepta pas
pour le motif qu’il en aurait résulté une rotation trop fréquente des pilotes a
Peffectif, et 'on parvint & une formule modifiée plus conforme a la nature
du service. Elle prévoyait 3 périodes de repos entre le 1°F avril et le 31 dé-
cembre (on n’accordait aucun congé régulier au début et a la fin de la saison
normale de navigation, parce .que la demande de pilotage est généralement
trés forte): un congé de 3 jours entre le 1°F mai et le 30 juin, un de 5 jours
entre le 1° juillet et le 31 aofit et un de 3 jours entre le 1¢* septembre et le
31 octobre. On y substitua, par la suite, trois périodes de 6 jours chacune.
Ces congés sont obligatoires et pris suivant la liste établie par la Corporation
des pilotes, sur consultation de ses membres, avant 'ouverture de la saison
de navigation. Pour I’établissement de cette liste, on tient compte du fait
que les pilotes sont répartis en deux groupes et I'on. s’arrange pour que le
méme nombre de pilotes de chaque secteur soient en congé en méme temps.
La piéce 569 (congés réguliers accordés en 1963) montre que les congés
sont répartis de facon aussi uniforme que possible. Le nombre de pilotes
ayant bénéficié de ces périodes de repos était le suivant: en avril, novembre et
décembre, aucun; en mai, juin, septembre et octobre, 3 dans chaque secteur;
en juillet et aofit, 5 dans chaque secteur.. .

Pour assurer 1’équité et éviter d’accorder un nombre inégal de tours
pour des périodes d’absence.de méme durée prises’ & des périodes différentes
d’activité de pilotage, le nombre de ces tours a été fixé arbitrairement. De
2 tours, au début, pour chaque congé de 3 jours et de 3 tours pour les con-
gés de 5 jours, il est maintenant. de 3 tours pour chaque congé de 6.jours.
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Ce ne sont que des régles administratives qui ne conférent aucun droit
et les pilotes continuent d’étre régis par le réglement. Ils peuvent donc étre
appelés en service en cas de pénurie. Cependant, a4 ’époque des audiences
de la Commission cela ne s’était jamais produit.

On a signalé que le régime des congés, depuis sa création en 1961,
avait donné d’excellents résultats et qu’il constituait, entre autres, le facteur
principal de la forte diminution de 1'absentéisme.

Les vacances annuelles d’un mois et demi sont prises par la moitié des
pilotes a la fois au cours des mois d’hiver, lorsque la demande de services
de pilotage est la plus faible. Les pilotes de chaque secteur sont répartis en
groupes égaux, l'un en vacances et I'autre disponible pour le service. La moi-
tié des pilotes sont en vacances du 20 décembre au 8 février et 'autre moitié
du 8 février au 31 mars. La corporation dresse la liste.

¢) Congés de maladie et congés au service de la corporation

Pour les absences dues & la maladie, les régles prévoient lattribution
d’un tour pour le premier jour, si c¢’est 'un des deux premiers jours non con-
sécutifs d’absence autrement qu’en congé régulier, et la moyenne journaliére
pour les jours suivants.

Comme pour la circonscription de Québec, on accorde des tours fictifs
pour compenser le temps que consacrent les administrateurs aux affaires de
la corporation, et d’autres pilotes au bénéfice du groupe, sauf pendant les
mois d’hiver, & raison d’un tour par jour ou fraction de jour.

On accorde automatiquement des tours fictifs pour les absences a 1'oc-
casion des réunions du conseil d’administration ou de celles des comités de la
corporation ou de la fédération. Dans tous les autres cas, une résolution du
conseil d’administration ou du comité de régie est requise.

Le tableau de la page 846 indique le nombre de tours fictifs accordés
depuis la création de la corporation, en 1959, ainsi que le nombre de pilotes
qui en ont bénéficié (picce 782).

B) Pilotes de port

a) Absences et régime des congés _

Du point de vue 1égislatif, la seule ‘différence au regard des congés pour
les pilotes de port est prévue a Particle 51 du réglement qui permet un congé
de maladie maximal de 15 jours rétribués par saison de navigation, dont 7 au
maximum peuvent étre accordés sans certificat médical. En pratique, on
n’applique pas cette disposition, bien qu’elle corresponde au mode de rémuné-
ration des pilotes de port prescrite a l'article 46 du réglement, c.-a-d. que
l'autorité de pilotage est censée les rémunérer suivant un mode de mise en
commun fondé¢ sur la disponibilité pour le service. Comme on I'a vu précé-
demment, la situation de fait est tout a fait différente puisque les pilotes ont
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adopté, pour le fond, le mode de leurs collégues, les pilotes de fleuve de
Montréal et ceux de la circonscription de Québec, et qu’ils I'appliquent par
lintermédiaire de leur corporation. Ils ont établi leurs propres regles d’affecta-
tions et de mise en commun en ce qui concerne les absences (piéce 570). Les
régles relatives aux affectations doivent étre approuvées par l'autorité de
pilotage, puis elles sont appliquées par le surveillant de circonscription.

A Tlinstar des pilotes de fleuve de Montréal, le principe de péréquation
des affectations est normalement limité aux périodes de disponibilité pour le
service. En conséquence, aux fins des affectations, on crédite un pilote, a son
retour, des tours perdus pendant son absence. Cette: régle comporte deux
exceptions. La péréquation s’applique:

(i) facultativement pour les tours perdus pendant une absence due a la
maladie ou 4 une blessure jusqu’au maximum de 15 jours par
saison de navigation; _

(i) aux absences en cas de décés ou de maladie grave d’un proche
parent du pilote. '

Il y a les congés réguliers, périodiques et obligatoires, et ceux-ci doivent
étre pris conformément a une liste préparée au début de chaque saison de
navigation par le conseil d’administration de la corporation. En 1963, ces
congés étaient d’un jour de repos par semaine pendant les mois de mai, juin,.
juillet et novembre, deux jours par semaine pendant les mois d’aofit, septem-
bre et octobre; il n’y en avait pas au cours des mois d’avril et décembre; soit
un total d’environ 45 jours par saison de navigation. On leur a substitué
depuis des périodes de repos de 3 jours tous les dix jours. Les régles des
affectations de 1969 prévoient qu’on créditera un pilote d’un tour par jour
de congé régulier.

Les pilotes de port en congé régulier restent disponibles pour le service
et on peut leur:donner une affectation en cas d’urgence, comme cela s’est
parfois produit.

En ce qui concerne 'absence pour cause de maladie ou de blessure, le
congé est automatique et les seules conditions sont I’obligation pour le pilote
de signaler qu’il ne sera pas disponible et, plus tard, si ’absence dure plus de
7 jours, la production d’un certificat médical.

En ce qui concerne les affectations, les tours perdus pendant une telle
absence ne seront crédités que si le pilote refuse de les rattraper; en d’autres
termes, on le laisse libre d’opter ou non pour la péréquation. Comme on le
verra plus tard, les régles de mise en commun des pilotes de port ne prévoient
aucune indemnité pour les tours perdus pendant une telle absence. On leur
donne donc la possibilité de rattraper les tours perdus afin d’éviter une perte
de revenu. Cependant, I’assurance-maladie de groupe donne aux pilotes le
droit de percevoir, péréquation ou non, certaines indemnités (Cf. p. 845).
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b) Tours fictifs

Lorsque les administrateurs de la corporation s’absentent pour assister
aux réunions du bureau au cours de la saison de navigation, on leur accorde
un tour avec un droit au partage par jour ou fraction de jour d’absence. C’est
le mode adopté par les autres corporations. La fédération, comme dans le cas
des autres corporations, paie également au fonds commun la valeur des tours
accordés aux pilotes de port qui assistent, a titre de président, vice-président
ou secrétaire, aux réunions de son conseil d’administration. La saison de
navigation des pilotes de port commence a I'ouverture de la Voie maritime et
se termine a sa cloture.

Le tableau suivant indique le nombre des tours fictifs accordés dans ces
conditions.

PILOTES DE PORT DE MONTREAL—TOURS FICTIFS ADMINISTRATIFS

Pour la Corporation Pour la Fédération
Montant
payé par la
Nombre de Nombre de  Nombre de Nombre de Fédération
Année tours pilotes tours pilotes et la Guilde
1959 i néant néant néant néant néant
1960.....c.ooviiiiiiiiee 57 S » » »
1961, .. 29 5 » » »
1962, i 80 5 » » »
1963, 132 5 9 1 $288.00
1964.. ..o, 104 5 1 1 33.36
1965.. oo 63 5 5 1 169.35
1966.......0viiieiiiiiiiiiiien 49 5 néant néant néant
1967 .o 47 S » » ”
1968......oovvieeee 98 5 » » »

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS: 1959-1962, piéce 801; 19631968, piéce 802; et piece 15395b.

Toutes les absences (sauf les tours fictifs accordés aux administra-
teurs) entrainent une perte de revenu, relative ou absolue selon qu’on donne
ou non au pilote le droit a la péréquation. Il n’y a pas de compensation auto-
matique étant donné qu’on n’accorde pas de droits au partage.

(7) SINISTRES MARITIMES

La répétition de certains types de sinistres maritimes indique les diffi--
cultés inhérentes a la navigation dans cette section du Saint-Laurent et mon-
tre clairement les différences fondamentales de la navigation dans la cir-
conscription de Montréal et de celle dans la circonscription de Québec.
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I n'existe pas.de longues étendues d’eaux libres ni, par conséquent,
d’accidents attribuables soit & la négligence, soit & une fausse interprétation
des indications du radar. Les accidents sont dus aux dangers que présente la
navigation dans les chenaux dragués, sinueux et relativement étroits, aggravés
par des courants traversiers; p. ex., des échouements, des abordages résul-
tant du croisement ou du dépassement dans des eaux restreintes ou de leffet
de suction des rives; le talonnement dans le chenal par suite d’un charge-
ment excessif ou d’une erreur de calcul de la marée en aval de Trois-Riviéres.

De plus, les sinistres dans la circonscription de Montréal sont générale-
ment moins spectaculaires que dans la circonscription de Québec, car dans
la plupart des cas les navires en avaries peuvent étre échoués facilement et
rapidement et, en outre, la vitesse maximale permise dans ces chenaux n’est
jamais supérieure a la vitesse de manceuvre maximale. Un autre facteur qui
contribue peut-étre a réduire le nombre des sinistres graves au cours de la
navigation, c’est que celle-ci s’effectue dans des chenaux qui exigent de la

part des pilotes une attention constante pour vérifier leur position,

Au cours des derniéres années, aucun sinistre grave ne s’est produit au
cours de la navigation dans le port de Montréal, en dépit du trafic traversier
considérable des navires a destination ou en provenance de la Voie maritime.
Cette heureuse situation est due surtout A la réglementation du trafic établie
par Pautorité portnaire et au contrdle administratif du trafic que cette auto-
rité exercait antérieurement et qui incombe maintenant au Centre de con-
trole du trafic maritime de Montréal, et aussi a la fermeture du canal de La-
chine, qui a réduit le trafic dans la section la plus difficile du port, le courant
de Sainte-Marie. :

De 1959 a 1968, les pilotes de port n'ont été impliqués dans aucun si-
nistre survenu en cours de navigation dans le port, mais seulement dans des
incidents mineurs survenus au cours des accostages, des appareillages et des
mouillages. Les dossiers des pilotes de fleuve, en ce qui concerne ce dernier
type d’accidents, n’est cependant pas comparable i celui des pilotes de port
parce que leurs activités ne sont pas limitées au port de Montréal, mais qu’ils
manceuvrent aussi des navires dans les ports intermédiaires et dans le port de
Québec.

Le fait qu’un pilote soit impliqué dans un sinistre maritime ne signifie
pas nécessairement que celui-ci lui est attribuable. Au cours de la période
1959-a 1968, il y eut 16 sinistres majeurs (sans compter le naufrage de la
drague Manseau 101, dans lequel un pilote n’était impliqué que tres indirec-
tement [Cf. p. 774]). Dans 5 de ces cas, la collision ou I’échouement furent
attribués a une panne de I’appareil a gouverner; dans un. cas, la collision fut
la conséquence directe des dangers de 1a navigation d’hiver- (Cf. p. 211);
d’autres survinrent 2 la suite de circonstances indépendantes de la volonté du
pilote (Cf. p. ex., p. 772). Certains furent cependant la conséquence directe
de la négligence et de fautes de navigation de la part des pilotes.
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Comme dans le cas de la circonscription de Québec, 'analyse détaillée
de ces accidents ou sinistres maritimes doit & toutes fins pratiques, se restrein-
dre aux désastres majeurs et autres cas graves ayant donné lieu & une enquéte
officielle en vertu de la Partie VIII de la Loi sur la marine marchande.

Les appendices JA et ITA concernent les sinistres, accidents et inci-
dents impliquant des pilotes de fleuve et de port, qui furent signalés comme
sinistres maritimes (selon la définition du terme donnée a l'art. 551, Loi sur
la marine marchande) au cours de la décennie 1959-1968. L’appendice
IA comprend une analyse des cas pour les années 1965 et 1966, et 'appen-
dice 1IA, pour les années 1959 et 1968. Ces années ont été choisies parce
qu’elles sont respectivement celles pendant lesquelles se sont produits le plus
grand et le plus faible nombre d’accidents au cours de cette période de 10
ans. On se référera au Titre 11, pages 96 & 99, pour la classification adoptée
dans ce rapport pour ce qu'on dénomme sinistres maritimes.

A) Enquétes formelles

De 1955 & 1969 inclusivement, deux enquétes formelles furent tenues
sur des sinistres maritimes impliquant un pilote de Montréal (piéce 1539¢g).

a) Abordage du m/v Transatlantic et du m/v Hermes, le 10 avril 1965

(piéce 1468)

La collision s’est produite sur le lac Saint-Pierre, dans le chenal dragué,
immédiatement en aval de la zone de mouillage, a la courbe de Yamachiche
formée par Iélargissement, au sud, du chenal dragué dont la largeur passe de
550 pi. a 2,000 pi. Le m/v Hermes faisait route vers P'aval a la vitesse
maximale de manceuvre et, en quittant la zone de mouillage, abattit brusque-
ment sur babord et aborda le m/v Transatlantic qui montait le fleuve et qu’il
était sur le point de croiser. Sous le choc, le m/v Transatlantic prit feu et, en
dépit du fait qu’on I’échoua, fut une perte totale et entraina la mort de trois
membres de son équipage. Le m/v Hermes fut gravement endommaggé.
L’accident survint du fait que le Hermes, en entrant dans le chenal, passa trop
prés de la rive sud du chenal dragué, a tribord, et sous l'effet de succion de la
rive, ne répondit pas & la barre et embarda brusquement sur babord.

Les conditions atmosphériques et la visibilité étaient bonnes, mais les
aides flottantes normales n’étaient pas encore en place et aucune n’indiquait
Ientrée sud-est du chenal dragué. Celui-ci s’incurve légérement vers le sud
dans la zone de mouillage, son axe étant censément indiqué, a I’entrée et a la
sortie de la courbe, par deux alignements, les feux d’alignement de Riviére-
du-Loup en amont de la courbe et les feux d’alignement de Pointe-du-Lac en
aval de la courbe, installés tous les quatre sur des jetées baties dans le lit du
lac en dehors du chenal.
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Le pilote du Hermes effectuait son premier trajet de la saison dans ces
parages. En I'absence de bouées, il se servit, comme il est d’usage, des feux
d’alignement comme amers et, comme d’habitude, il modifia 1égérement la
route vers le sud au point d’intersection des deux alignements dans la courbe
de Yamachiche. C'était un fait bien connu que les feux d’alignement de
Pointe-du-Lac n’indiquaient pas ’axe du chenal parce que la jetée de ’amont
avait été déplacée vers le sud-est, quelques années auparavant. Il établit donc
sa route en conséquence, comme il I’avait toujours fait jusqu’alors. Cette fois,
cependant, cette route mena le navire beaucoup plus au sud et trop pres de la
rive parce que, au cours des hivers de 1964 et 1965, la jetée s’était encore
déplacée vers le sud-est, sans que le fait ait été rapporté. Le 3 avril et le
9 avril, le m/v Manchester Commerce et le s/s Carinthia n’avaient pas ré-
pondu momentanément a la barre, au méme endroit et pour la méme raison,
mais ces incidents n’avaient pas été portés a I’attention des autres pilotes.

La cour conclut que la Division des aides de navigation du ministére des
Transports était la principale responsable de I'accident du fait qu’elle avait
omis de vérifier 'alignement des feux.

Elle conclut qu’aucune faute ne pouvait étre imputée au Transatlantic
ni a son pilote, mais qu’une négligence ayant contribué a I’accident devait
étre imputée au pilote du Hermes qui:

«a €té imprudent en décidant de rencontrer le Transatlantic dans la partie étroite
du chenal alors qu’il aurait pu le rencontrer dans la partie large de l'ancrage de
Yamachiche et qui a été en faute:

a) en s’engageant a pleine vitesse dans la partie étroite du chenal alors qu'il
devait y rencontrer ce navire;

b) en tentant cette manceuvre alors que la bouée SI1L qui devait lui servir
de guide pour indiquer I'entrée du chenal étroit n’était pas.en place;

c) en suivant la ligne donnée par les amers de Pointe du Lac en ligne alors
qu’il savait depuis 'année derniére que I'amer du bas n’était pas & la bonne
place;

d) en procédant & pleine vitesse alors que c’était la premiére fois en 1965 qu'il
descendait cette partie de la rivire comme pilote d’'un navire;

e) en négligeant de se servir de son radio-téléphone.»

La cour, cependant, ordonna seulement une suspension de 3 mois du
,brevet du pilote en raison de ses bons états de services antérieurs et du fait
que le ministére des Transports était le principal responsable .de. I’accident.

En ce qui concerne le pilote du m/v Hermes, cette décision fut réformée
en appel par la Cour de ’Echiquier qui conclut que le pilote n’était aucune-
ment & blamer. La cour conclut que, d’aprés la preuve, il semblait n’y avoir
aucune raison valable pour étayer la prétention que le Hermes naviguant
vers I'aval aurait dii stopper ou réduire de vitesse afin de croiser le Trans-
atlantic dans la zone de mouillage plutdt que dans le chenal dragué. Le pilote
était fondé de croire que son navire croiserait normalement ‘le Transatlantic
par babord sans difficulté. La vitesse du Hermes était de 15 nceuds, qui n’était
pas sa vitesse maximale mais seulement la vitesse maximale de manceuvre.
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:Le chenal de 550 pi. de large laissait un espace largement suffisant pour la
navigation, compte tenu de la dimension des deux navires, et n’était donc pas
un chenal étroit. La pratique normale de corriger la situation créée par le
déplacement connu du feu antérieur de l'alignement était, pour un navire
descendant, ‘de tenir I’alignement des feux, qui plagait le navire & droite de
P'axe du chenal; pour un navire montant, d’ouvrir vers le nord l’alignement
arriére, ce qui maintenait le navire du bon coté de ’axe réel du chenal et
permettait aux navires de se croiser sans danger par babord. Le pilote n’avait
aucune raison de supposer que les conditions avaient changé depuis la saison
de navigation précédente puisque le ministere des Transports n’avait émis
aucun avis a ce sujet, et qu’il n’y avait aucune preuve que le pilote eflit quelque
autre raison de supposer un tel changement. Quant au fait de n’avoir pas
utilisé le radiotéléphone, la cour conclut qu’avant ’embardée soudaine et
imprévisible du m/v Hermes, les deux bitiments étaient chacun du bon c6té
du chenal et a une bonne distance 'un de 'autre, et qu’aucun d’eux n’était
tenu de faire des signaux quelconques ni d’utiliser le radiotéléphone jusqu’a
Pembardée soudaine et imprévue sur babord et qu’il était alors trop tard pour
.discuter par radiophonie. La cour analysa le sens de l'expression «wrong-
ful act or default> figurant au paragraphe 568(1) (version anglaise) de la
Loi sur la marine marchande (Cf. Titre I, pp. 438 et 439).

b) Naufrage de la drague Manseau 101, le 30 septembre 1966 (piéce 1529)

La drague Manseau 101 coula, le 30 septembre 1966, a trois quarts de
mille & Fouest du pont de Québec alors qu’elle était remorquée au pont par
trois remorqueurs de Montréal et qu’ils tentaient de traverser vers le nord
pour se mettre & I'abri des lames soulevées par des vents violents. Dix
hommes a bord de la drague se noyerent. Un pilote fut mis en cause indirecte-
ment du fait que ’on prétendit que la drague avait coulé par suite du remous
provoqué par le s/s Franconia qui descendait le fleuve et qui, selon les allé-
gations, marchait a une vitesse illégale et dangereuse dans les circonstances.

La cour conclut que la cause du sinistre était le mauvais état de navi-
gabilité de la drague. Bien que le pilote aurait di et aurait pu réduire la
vitesse pendant qu’il la dépassait, ce qui aurait atténué le remous créé par le
passage du Franconia, la cour ne put conclure que ce remous était la cause
du désastre ni méme une cause contribuante. La cour ne pensait pas que les
‘remous provoqués aient été excessifs ni qu’ils pussent avoir une action quel-
conque sur la drague si elle avait été en bon état de navigabilité et qu’elle
‘mait pas eu d’ouvertures sur le pont.

B) Engquétes en vertu de larticle 579 de la loi

On a tenu aussi des enquétes sur la conduite des pilotes a la suite de
deux sinistres ayant eu lieu pendant la méme période (1955 a 1969 inclu-
sivement).
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a) Echouement du m/v Beechmore, le 5 aoiit 1961 (piece 1332)

Le 5 aofit 1961, un pilote de fleuve titulaire d’un brevet de la classe C
(compétence alors limitée aux batiments ne dépassant pas 2,000 tjn) embar-
qua & bord du m/v Beechmore a4 16 h 00 au quai de la Shell Oil, en aval du
mouillage de Longue-Pointe, dans le port de Montréal, pour un trajet vers
Paval. Le temps était clair, sans vent. La premiére manceuvre consistait a
faire éviter le navire puisqu’il était amarré tribord a quai. Le pilote ne de-
manda pas 'aide d’un remorqueur. 1l tenta d’abord, sans succes, de faire
abattre le navire sui babord au large du quai en s’aidant des remous prés de
terre, mais le navire dériva simplement en travers vers I'aval. Il fit alors
route contre le courant jusqu’a un poste d’évitage a lextrémité en aval du
mouillage de Longue-Pointe ou il tenta encore d’éviter en se tenant sur les
feux d’alignement de Tétreaultville mais, au cours de I’évitage, P’arriere heurta
la rive et le gouvernail et I’hélice furent endommagés.

Ce fut T'un des cas ol l'on institua une cour d’enquéte en vertu de
Varticle 579 de la loi pour prendre des mesures disciplinaires 4 1’égard d’un
pilote. Le pilote fut accusé de n’avoir pas apporté le soin et la diligence pour
la conduite siire du bétiment dont il avait la charge, contrairement a la dis-
position de Yarticle 39 du réglement de la circonscription de pilotage de
Montréal (Cf. Titre I, pp. 458-459, et 465 a 469). La cour conclut que le
sinistre était d0i au manque d’habileté du pilote et ne put comprendre pour-
quoi il avait estimé nécessaire de faire éviter le navire sur I’alignement alors
quau nord du chenal il avait un ample espace et la profondeur d’eau voulue
pour un batiment de ce tirant d’eau, en ’absence de navire au mouillage et
de trafic susceptibles de le géner. Méme 1’évitage sur Palignement elt été
une manccuvre suffisamment slire avec un navire de cette taille si le pilote
avait apporté I'attention voulue. La cour demanda combien de temps ce pi-
lote «serait autorisé a s’exercer sur des navires coliteux appartenant a autrui»,
car c’était la seconde fois qu’il était impliqué dans un accident de ce genre.
Cela ne fut cependant pas jugé suffisant pour justifier I’annulation de son
brevet et I’on estima aussi qu’une suspension n’aurait guére d’effet. En con-
séquence, l'enquéteur suggéra de retarder la promotion du pilote de la
classe C a la classe B jusqu’a expiration d’un délai de deux ans apres la
date du sinistre, recommandation qu’approuva le ministre des Transports.

b) Echouement du m/v Timna, le 19 aoiit 1961 (piéce 1470p)

Ce bitiment avait quitté Trois-Riviéres le 19 aoiit 1961, calant au moins
36'6", et avait atteint Saint-Nicolas a marée basse. Il s’échoua alors dans le
chenal, subissant des avaries considérables. Le surintendant régional des pi-
lotes qui fit une enquéte administrative, avait recommandé une enquéte for-
melle. Le Ministre décida de procéder en vertu de Particle 579. L’avis d’en-
quéte signifié au pilote le 21 septembre 1961 linformait, entre autres, qu’il
€tait requis d’assister & 'enquéte et qu’il pouvait se défendre lui-méme ou

775



Circonscription de pilotage de Montréal

autrement, et présenter de la preuve ou faire une déclaration. C’est un autre
cas de la tenue d’une cour d’enquéte en vertu de I'article 579 pour la pour-
suite d’une violation d’un réglement sur le pilotage, et ou l'on confondait
les deux compétences légales du ministre des Transports, compétence en
tant que tel, en vertu de larticle 579, et en tant qu’autorité de pilotage
(Cf. Titre I, pp. 458 a 460, et 467-468).
L’ordre du 20 septembre 1961 instituant la cour se lit comme suit*:
«Considérant que, d’aprés I'exposé de l'affaire ci-joint, il y a lieu de croire

que ..., le titulaire du brevet de pilote ... dans la circonscription de pilotage de
Montréal, est pour cause d’inconduite, inapte a exercer ses fonctions;

EN CONSEQUENCE, en vertu de P'article 579 de la loi sur la marine mar-
chande du Canada, le capitaine G. W. R. Graves, du ministére des Transports a
Ottawa, est par les présentes nommé pour tenir une enquéte sur la conduite de
X... le 19 aofit 1961, sur le fleuve Saint-Laurent dans les parages de Saint-
Nicolas, P.Q., alors qu’il était en service de pilotage a bord du m/v Timna, et
M. R. R. Macgillivray, conseiller juridique adjoint du ministére des Transports est
par les présentes nommé Aa titre de procureur a I'enquéte.»

L’exposé de laffaire se lit comme suit:

«Il est allégué que, samedi 19 aofit 1961, M...., en service en qualité de
pilote & bord du m/s Timna, sur le fleuve Saint-Laurent, n’a pas apporté le soin
et la diligence voulus a la conduite siire du bitiment dont il avait la charge, en ce
quil na pas piloté ledit bAtiment en vue d’éviter son échouement, contrairement
aux dispositions de l'article 39 du réglement de la circonscription de pilotage de
Montréal.»

Les conclusions et recommandations de la cour d’enquéte furent les
suivantes:

«(1) Je ne peux formuler aucune opinion quant a ce qu'était le tirant d’eau réel
du navire.

(2) 1l semble y avoir peu de doute que le navire s’échoua sur l'alignement de la
Pointe & Basile, juste en aval des bouées 18Q et 19Q, dans le chenal a
travers le haut-fond de Saint-Augustin. Pour reprendre une expression utilisée
par un témoin, le navire a <labouré son chemin» dans le chenal...

(3) Il y avait 35 pieds d’eau dans le chenal, au haut-fond de Saint-Augustin,
rapportés au zéro de la carte. Le pilote dispose de I'annuaire des marées et,
pour le jour considéré, I'annuaire indique la marée basse a Québec & 19 h 15,
I'heure d’été de I’Est, avec une hauteur de 1.2 pied au-dessus du zéro ... Clest
la seule information sur laquelle le pilote pouvait se fier et il pouvait facile-
ment l'obtenir. De plus, on lavait avisé que le navire calerait 35 pieds 7
pouces. Cela lui donnait une hauteur libre sous la quille de 7.4 pouces. 1l se
basa sur un tirant d’eau de 36 pieds et une hauteur d’eau de 37 pieds, soit
12 pouces d’eau sous la quille. Cela m’améne a la conclusion que le bien-fondé
des allégations de I'exposé de Vaffaire est établi, que ce pilote...a, de fait,
failli & apporter le soin et la diligence voulus a la conduite slire du batiment
dont il avait la charge et qu'il a failli 2 piloter le Timna en vue d’éviter son
échouement. Il semble que la mesure évidente et prudente 4 prendre dans un
tel cas eiit été de mouiller et d’attendre qu'il y ait plus d’eau.

(4). Mes conclusions se fondent sur une étude du compte rendu de la preuve et
des piéces produites ainsi que sur mon observation des témoins. . .

* Traduction.
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RECOMMANDATIONS: -

(1) Je recommande que le brevet de pilote de M ... soit suspendu pour une
période de deux mois & compter du 1°F avril 1962.

(2) En ce qui concerne les frais, je dirais que M... fut requis de se présenter

et invité A présenter sa défense en personne, ou autrement. Il choisit de
prendre un avocat mais, ce choix étant le sien, je n’estime pas que ses frais,
ou ceux de son avocat, devraient étre supportés par le ministére.»

Le 29 mars 1962, avocat du pilote se présenta devant la cour et plaida
verbalement. Le 3 avril, le ministre des Transports, en sa capacité d’au-
torité de pilotage (et non en tant que ministre des Transports, en vertu de
I’art. 579) rendit la décision suivante*:

«LOI sUR LA MARINE MARCHANDE DU CANADA—CIRCONSCRIPTION
DE PILOTAGE DE MONTREAL

En P'affaire: (Nom du pilote)
M. S. «TIMNA-~»
Echouement dans le fleuve Saint-Laurent
19 aoiit 1961.

ORDONNANCE DE L'AUTORITE DE PILOTAGE.

Sur le rapport du capitaine G. W. R. Graves, & la suite d’'une enquéte tenue
par lui au sujet de I'’échouement du M.S. «Timna», dans le fleuve Saint-Laurent
dans les parages du haut-fond de Saint-Augustin le 19 aoiit 1961, je conclus que
le pilote du navire, M..., pilote breveté de la circonscription de pilotage de
Montréal, a failli & apporter le soin et la diligence voulus pour conduire- sans
danger ledit navire, contrairement aux dispositions de I'article 39 des Réglements
de la circonscription de pilotage de Montréal alors en vigueur, du fait qu'il a fait
route & I’heure ou aux environs de la marée basse dans une section relativement
peu profonde du chenal navigable avec un navire qu'il savait caler beaucoup,
alors qu’il et été prudent de mouiller et d’attendre une plus grande hauteur
d’eau. ’

Jordonne que le brevet de pilote délivré au nom de ... soit suspendu pour un
mois, la suspension devant débuter a la date de remise dudit brevet au surveillant
des pilotes de la circonscription sur demande a cet effet.

Pour parvenir & cette décision, ’ai tenu compte du fait que la-responsabilité
de I'’échouement du M.S. «Timna» doit étre partagée par le capitaine du navire, et
du long état de bons services du pilote . .. avant ’échouement.

Fait & Ottawa ce 3° jour d'avril 1962.

(Signé) Léon Balcer
Autorité de pilotage pour
la circonscription de
pilotage de Montréal.»

L’application de cette sentence fut différée 4 la demande de I'avocat du
pilote pour lui permettre d’en appeler de la décision. Entre-temps, le ministére
des Transports soumit I’affaire au ministére de la Justice pour obtenir un avis.
Le 21 janvier 1963, le sous-ministre de la Justice donna I’avis demandé, dont
voici la partie pertinente:

«<...Le pbuvoir de suspendre un pilote pour infraction 3 toute disposition

réglementaire contenue dans le réglement général est conféré a lautorité de

* Traduction.
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pilotage par le paragraphe (2) de larticle 51 dudit réglement. Cet article prévoit
en outre dans son paragraphe (5) que le surintendant doit donner au pilote la
possibilité d’étre entendu en personne et de présenter sa défense par écrit. Autant
que je sache, le surintendant n’a jamais donné au pilote dans cette affaire la possi-
bilité d’étre entendu en personne ou de présenter sa défense par écrit, et en fait,
il n’a pas tenu d’enquéte sur cette affaire.

Bien qu'il soit & peu prés certain que le pilote a eu pleine et entiére possibilité
d’étre entendu par une personne nommée en vertu de larticle 579 de la Loi sur
la marine marchande du Canada, cette personne a prétendu, d’aprés le compte
rendu, tenir une audience en vue de savoir s’il y avait eu infraction a I'article 39
du réglement. A mon avis, une enquéte en vertu de l'article 579 sur la conduite
d’un pilote vise & permettre au Ministre, et non A lautorité de pilotage, de prendre
des mesures disciplinaires contre un pilote s’il est convaincu, & la suite de I'enquéte,
de 'un des motifs énumérés aux alinéas (a) (b) (c¢) et (d) du paragraphe (5)
de larticle 579.

Je ne pense pas que les faits qui constituent une infraction a Particle 39 du
réglement soient nécessairement I'un des motifs stipulés au paragraphe (5) de.
Particle 579.

Dans I'affaire présente, rien ne permet de dire que le Ministre a méme agi
en vertu de ce paragraphe ou que le Ministre a agi parce que la suspension avait
été décidée par lautorité de pilotage et non par le Ministre.

En conséquence, je ne pense pas que la suspension soit valable & moins que
nous puissions démontrer que toutes les dispositions de ce réglement relatives a
une audience telles que le paragraphe (5) de l'article 52, avaient été respectées
et je ne pense pas que nous en soyons capables.

Au regard de la demande d’une autre enquéte en vertu de la Loi sur la
marine marchande du Canada, je ne comprends pas l'objet d’une autre enquéte
mais il me semble qu'une autre enquéte en vertu de la loi n’aurait aucune utilité
2 moins que le Ministre ne soit disposé & prendre des mesures disciplinaires contre
le pilote en vertu de la disposition de la Loi sur la marine marchande du Canada
et non en sa qualité d’autorité de pilotage en vertu des dispositions du réglement.»
L’appel n’ayant pas encore été interjeté, le ministre des Transports

décida de corriger le défaut de forme résultant du fait que la décision avait été
rendue par lautorité de pilotage. Donc, un an plus tard, le 4 avril 1963, la
méme décision fut rendue mais, cette fois, signée par le ministre des Trans-
ports en tant que tel. Cette décision ne prit jamais effet parce qu’une pétition
de certiorari fut présentée 4 la Cour de I’Echiquier. Les motifs de la pétition
étaient les mémes que ceux quavait invoqués l’avocat du pilote dans la
pétition de certiorari qu’il avait présentée quelques mois auparavant dans
Paffaire d’un pilote accusé d’étre ivre alors qu’il était en service a bord du
m/v Arrow (Cf. pp. 405 et suiv.), et qui était encore pendante.

La Cour de I’Echiquier ne rendit jamajs de décision, un désistement
d’action lui ayant été produit le 4 septembre 1963. A la suggestion du minis-
tere de la Justice, les deux affaires firent Pobjet d’un réglement extra-judiciaire,
le ministre des Transports et I'autorité de pilotage ayant convenu de ne
pas poursuivre plus avant les procédures disciplinaires dans les deux cas
(Ct. p. 408).
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c) Enquétes préliminaires

Entre 1955 et 1967, a part les affaires soumises & une cour d’enquéte
formelle ou réglées par une enquéte en vertu de Particle 579, il y eut 20
enquétes préliminaires sur des sinistres maritimes impliquant des pilotes de
Montréal. Voici la liste de ces sinistres et leurs causes telles qu’établies par les
enquétes (piece 1539q):

a) Echouement du batiment Vercharmian sur le haut-fond de Saint-
Augustin, le 24 septembre 1955; il n’y eut pas de défaut de
fonctionnement du navire et c’est le pilote qui était fautif.

b) FEchouement prés de Grondines du batiment Troisdoc, le 25 septem-
bre 1955; la cause de Paccident était le manque de soin et de
diligence du pilote. Son brevet fut suspendu du 16 novembre
1955 au 15 février 1956;

¢) Echouement du batiment Pindar au Cap a la Roche, le 19 avril
1956; la cause en était une mauvaise appréciation de la dis-
tance parcourue depuis la derni€re position connue, par le
pilote qui n’avait pas fait le changement de cap nécessaire; les
conditions étaient difficiles. Son brevet fut suspendu pour
2 semaines;

d) L’échouement au Cap a la Roche du batiment Georgian Flame, le
19 avril 1956. La cause en était le manque relatif d’habileté
du pilote dans la manceuvre du béatiment. Son brevet fut
suspendu pour un mois (piece 1470p). Le bitiment subit des
avaries considérables (Cf. pp. 782-783).

e) Abordage sur le fleuve Saint-Laurent des batiments Restigouche et
Manchester Port, le 21 novembre 1957. On parvint a la con-
clusion que le sinistre était dii au manque de diligence, de pré-
voyance et de prudence de la part des deux pilotes dont les
brevets furent suspendus pour une période de- 14 jours, au
début de la saison de navigation.

f) Triple collision dans le port de Québec, le 15 avril 1960, entre
les batiments Avery C. Adams, Innstein et Roonagh Head. Le
capitaine et le pilote de 'Avery C. Adams furent déclarés
fautifs.

g) Echouement du batiment R. Bruce Angus dans les parages de Port-
Saint-Frangois, le 12 juin 1960. Le pilote fut déclaré respon-
sable et condamné & une amende de $200.

h) Abordage des batiments Belle Isle II et Holmside dans le lac
Saint-Pierre, le 19 aoft 1960.- Les deux pilotes furent décla-
rés fautifs. '
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i)

N

k)

b

o)
p)

q)

s)

Echouement dans le port de Montréal du batiment Weyburn, le
13 septembre 1960. Le pilote de port fut déclaré fautif et son
brevet fut suspendu pour 2 semaines.

Echouement du Manchester Fame dans le port de Montréal, le
10 octobre 1960, par la faute du pilote.

Abordage des bitiments Prins Mauritz et Middlesex Trader au
large de Saint-Nicolas, le 6 avril 1965, par suite de 1’état
mauvais et imprévisible des glaces (pour détails complets,
cf. p. 211).

Abordage des bitiments Eastern Shell et Mont Blanc dans les pa-
rages du Cap a la Roche, le 3 septembre 1965, avec un pilote
a bord de I'Eastern Shell; cause non indiquée.

Abordage des batiments Surama et Sommaro dans la Voie mari-
time du Saint-Laurent en aval de I’écluse de Saint-Lambert,
le 22 octobre 1966, avec des pilotes de port sur les deux na-
vires; cause non indiquée. '

Abordage des batiments Photonia et Katarina au large de la pointe
de la Confédération, le 9 novembre 1966; cause non indiquée.

Echouement du batiment Sylvania dans la courbe de Bécancour,

- le 15 juin 1967, par suite de la négligence du pilote.

Echouement du bitiment Yasushima Maru prés du quai de Saint-
Antoine, le 5 décembre 1967; cause non indiquée.

Echouement du bitiment Tuscany au large du Cap & la Roche,
le 10 janvier 1968. L’accusation de négligence portée contre
le pilote fut rejetée.

Abordage des batiments Riviera et Patignies alors qu'ils manceu-
vraient aux sections 58 et 59 du port de Montréal, le 19 sep-
tembre 1968. 11 y avait un pilote de fleuve a bord du Riviera;
cause: difficultés de manceuvre.

Echouement du bétiment Atticos dans les parages de Lanoraie, le
4 décembre 1968; cause non indiquée.

t) Echouement du bAtiment Aristanax, le 11 décembre 1968, par le

travers des feux de Bécancour sur le c6té nord du chenal au
cours d’une tempéte de neige; cause: mauvaises conditions.

D) Affaires portées devant la Cour d’ Amirauté et
la Cour de I'Echiquier

Abordage du pétrolier Britamlube et du Prins Frederick Willen,
le 20 juin 1958, dans le port de Moniréal

La collision se produisit au milieu du chenal dans la partie supérieure
du port entre le navire descendant Britamlube et le navire montant Prins
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Frederick Willen qui, aprés avoir quitté le poste d’amarrage 24 ou il était
accosté par tribord, était en train de traverser le chenal afin de remonter le
courant sur sa gauche, usage courant dans cette partie du port en vue d’évi-
ter la violence du courant de Sainte-Marie.

La cour d’Amirauté (1959, Cour de I’Echiquier, 205) conclut que le
sinistre était uniquement dG a la négligence du pilote du Prins Frederick
Willen qui, alors que la vue du trafic descendant était génée et trés limitée,
tenta de traverser le chenal sans avertir et sans prendre des précautions
raisonnables pour assurer cette manceuvre sans risque de collision avec les
navires descendants.

Le juge ajouta*: «la preuve ne laisse dans mon esprit aucun doute qu’au
moment de quitter le quai, le pilote avait I'intention de traverser et de monter
le chenal & sa gauche. On serait tenté de justifier cette route du fait que c’est
une pratique courante pour les batiments de se croiser par tribord dans cette
section du chenal. JFai cependant été informé que, bien que cette pratique
soit suivie dans une certaine mesure lorsque des bitiments descendants et
des batiments montants se croisent, cela ne se fait que lorsque les batiments
qui se croisent ont échangé des signaux et se sont mis d’accord sur cette
manceuvre. »

La décision fut partiellement réformée du fait que la Cour de ’Echiquier
(1960, Cour de I’Echiquier, 274) jugea en appel que le pilote du Britamlube
était également fautif. Elle conclut que le fait de n’avoir pas obtenu du capi-
taine de port de Montréal I’autorisation d’entrer dans un chenal dangereux
et encombré a partir du canal de Lachine, d’avoir fait route au milieu du
chenal, d’autant plus que la vue était génée par deux long-courriers amarrés
aux postes 18 et 19, et de n’avoir pas émis le signal phonique en passant
«la tour marine», en conformité des réglements du port, constituait autant de
négligences de la part du pilote en charge du Britamlube et qu’elles avaient
contribué a I’abordage.

Un abordage analogue, dans les mémes circonstances, se produisit le
3 décembre 1963, lorsque le s/s Manchester Merchant qui descendait de la
partie supérieure du port entra en collision avec le m/v Lionel qui montait
aprés avoir quitté la Voie maritime. A la suite de ce dernier sinistre, les régle-
ments du trafic portuaire furent modifiés pour interdire aux navires de se
croiser dans le courant de Sainte-Marie et exiger que les navires venant de la
Voie maritime et qui se rendent dans la partie supérieure du port commencent
par descendre en aval du courant de Sainte-Marie avant d’éviter contre le
courant (Cf. p. 674).

E) Discipline

Au regard de la discipline et de la réévaluation de la compétence des
pilotes, la situation est la méme que celle que 'on a décrite dans la circons-

* Traduction.
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cription de Québec et, bien que dans une moindre mesure, les pilotes ont fait
appel devant les tribunaux des mesures disciplinaires prises, p. ex. dans
Paffaire du Timna. Les pouvoirs disciplinaires ont été centralisés & Ottawa
et le surintendant local fut privé des pouvoirs limités qui lui étaient censément
conférés antérieurement, ce qui 'amena a recourir dans certains cas & une
punition indirecte en enlevant du tour de réle le pilote et en le privant du
privilége de péréquation.

La méme attitude de passivité prévalut a Montréal (Cf. Titre I,
p. 474) comme le montre la suite donnée a deux plaintes portées le méme
jour contre le méme pilote par les capitaines de deux navires.

Le 6 juillet 1963, vers 17 h 35, le capitaine du Thors-Carrier signala a
lautorité de pilotage qu’il refusait le pilote X ... affecté a son navire pour le
motif qu’il était en état d’ivresse et, de ce fait, inapte a piloter. Le méme jour,
vers 22 h 30, la méme mesure fut prise pour la méme raison par le capitaine
du Sterno. La premlere plainte ne fut pas communiquée au surveillant local
parce que l'un des préposés aux affectations prit sur lui de décider que la
plainte n’était pas fondée lorsqu’il vit le pilote dans le bureau de pilotage
aprés lincident. Ce ne fut qu’aprés la réception de la seconde plainte que 'on
informa le surveillant local. On se contenta de rayer de la liste le nom du
pilote. Mais, 2 jours plus tard, on linscrivit de nouveau, car le surveillant
estima qu’il n’avait aucun motif raisonnable de croire que le pilote avait €té
sous Tinfluence de l’alcool, fait qu'on aurait pu établir avec certitude en
s'assurant de P’état du pilote dés la réception des plaintes. L’interprétation
donnée par le surveillant a I'expression «motifs raisonnables» (art. 14[3] du
réglement) était évidemment erronée; deux plaintes identiques portées a
quelques heures d’intervalle par les capitaines de deux navires constituaient
une présomption grave et non une simple coincidence (piéces 723 et 746).

Comme P’état du pilote n’avait pas été vérifié immédiatement (comme on
aurait dii le faire), les seules preuves étaient les témoignages des personnés
2 bord des deux navires, mais on ne pouvait les convoquer rapidement puis-
que ces derniers avaient appareillé. Si les navires n’étaient pas revenus, on
n’aurait pu, faute de preuves, donner suite a ces plaintes graves. Il fallut
3 mois pour terminer 'enquéte. Elle se fit sous forme de déclaration obtenue
des capitaines et d’autres officiers qui avaient été témoins de I’état dans lequel
se trouvait le pilote. Aprés enquéte sur les plaintes, on adressa au pilote con-
cerné une «mise en demeure de se justifiers (show cause letter). Un mois
plus tard, son brevet fut suspendu pour le reste de ’année, du 15 novembre
au 31 décembre 1963 (pitce 1539s).

La sanction disciplinaire prise contre le pilote impliqué dans 1’échoue-
ment du Georgian Flame au Cap a la Roche, le 19 avril 1956, est un exemple
de la procédure de «mise en demeure de se justifier», procédure suivie i cette
époque (Cf. Titre I, p. 463). L’enquéte préliminaire sur ce sinistre aboutit
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3 la conclusion (piéce 1470p) que le pilote avait failli a exercer une habileté
raisonnable et que, bien que les circonstances ne fussent pas favorables,
aucune raison ne justifiait ’échouement du batiment qui subit des avaries
estimées a $250,000. L’enquéteur avait proposé que le brevet du pilote fit
suspendu pour un mois. Cétait alors la coutume de suivre la procédure de
la «mise en demeure de se justifier» chaque fois qu’elle était possible. Le
12 juin 1956, la «mise en demeure de se justifier» suivante fut adressée par
le directeur des Services de la marine au pilote en cause:

) «Cher Monsieur,

Le rapport de l'enquéte préliminaire tenue dans les circonstances qui ont
entouré I’échouement du navire a vapeur «GEORGIAN FLAME?>» le 19 avril 1956,
a Cap-a-la-Roche, alors que vous pilotiez le navire, constate que cet accident a
résulté par votre manquement de manceuvrer le navire avec un degré raisonnable
d’habileté.

Je comprends que le «GEORGIAN FLAME» avec le plein chargement qu’il
transportait & ce moment-1a demandait une manceuvre attentive. Toutefois comme
le navire est un ancien navire Park, vous devriez étre plus au courant des capa-
cités de manceuvre.

Le cofit direct des réparations du dommage causé au navire par 1’échouement

s’est élevé & $250,000 et en tenant compte des facteurs susmentionnés I'Autorité
de pilotage voit cet accident d’'un trés mauvais ceil.

Avanf qu’une décision finale soit prise en cette affaire, il vous est par les
présentes "accordé 1'occasion de soumettre votre défense et je vous prierais de le
faire par écrit dans les dix jours de la réception de la présente lettre.

Votre tout dévoué.»

Le 19 juin 1956, le pilote répondit que I’accident était inévitable et qu’il
était dit & un concours de circonstances qu’il expliquerait dans une défense
écrite qui devait suivre. Cette défense fut produite par son avocat, le 29 juin.

Le conseiller du Ministre en matiére de pilotage, qui étudia I'affaire 4 la
lumiére de la défense produite, parvint 4 la méme conclusion que I'enquéteur,
et le surintendant local des pilotes regut d’Ottawa des instructions lui ordon-
nant de faire comparaitre le pilote devant lui et de lui infliger une suspension
d’un mois, ce qu’il fit.

Dans un télégramme du 20 aoflit 1956, Iassociation United Montreal
Pilots protesta et demanda une enquéte officielle. Le 22 aoiit 1956, la Guilde
de la marine marchande adressa également un télégramme de protestation
déclarant qu’il était absolument injuste, de la part de Pautorité de pilotage, de
se prévaloir de l'article 370 de la loi pour suspendre un pilote sans enquéte
officielle, et exigeant cette enquéte en vertu de larticle 555. L’affaire fut
officiellement classée le 27 aoiit, date & laquelle le sous-ministre répondit que
la suspension n’avait pas été imposée par application de Iarticle 370, mais
pour violation par le pilote des articles 39 et 51 du réglement de la circons-
cription qui portent qu’un pilote commet une infraction lorsqu’il n’apporte
pas le plus grand soin et la plus grande diligence dans la conduite d’un
batiment dont il a la charge.
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5. OPERATIONS DE PILOTAGE

(1) STATIONS DE PILOTES ET STATIONS D’EMBARQUEMENT DES PILOTES
Comme la circonscription de Montréal est la seconde d’une série de
circonscriptions contigués le long de la voie navigable du Saint-Laurent et
des Grands Lacs, il a fallu établir des stations d’embarquement sur l'itinéraire
et aux extrémités des deux subdivisions de fait de la circonscription, ol
s’effectuent les reléves des pilotes:

a) a Québec dans les limites de la zone commune aux circonscriptions
de Montréal et de Québec, sur le fleuve, au milieu du port, au large
de la station des pilotes de Québec;

b) au large de Pointe-des-Ormes, juste en amont de Trois-Riviéres, a
Ia ligne de séparation de fait des deux secteurs de la circonscription
de Montréal;

c) dans la zone de I’écluse de Saint-Lambert, a I'ouest de Montréal.

De plus, une sous-station d’embarquement existe aux deux mouillages
du port de Montréal et de la Voie maritime: Lanoraie et Longue-Pointe. La
premiére permet a un capitaine de débarquer le pilote de fleuve s’il s’attend
a rester longtemps au mouillage; la seconde permet la reléve d’un pilote de
fleuve par un pilote de port lorsqu’un batiment montant y mouille pour
quelque raison et pour un certain temps. Tout mouvement vers 'amont, de
Longue-Pointe a un point quelconque du port et jusqu’a I’écluse de Saint-
Lambert, lorsqu’il ne fait pas partie d’un trajet fluvial ininterrompu, est
exclusivement réservé aux pilotes de port. En outre, les pilotes de fleuve
embarqueront ou débarqueront a n'importe quel poste de la circonscription
lorsque c’est le point de destination ou de départ du navire, p. ex., dans les
ports de Québec, de Trois-Rivicres, de Sorel et de Montréal, y compris
Contrecceur.

La station d’embarquement de Québec (Cf. pp. 430 et suiv.) et la zone
d’embarquement de 1’écluse de Saint-Lambert (Cf. pp. 664 et suiv.) ont
déja été étudiées.

11 existe 3 stations de pilotes:

a) la station de pilotes de Québec commune aux circonscriptions de
Québec et de Montréal. Les pilotes de Montréal y sont censés étre
sous la juridiction du surveillant de la circonscription de Québec
qui, a cette fin, deviendrait un délégué de I’autorité de la circonscrip-
tion de Montréal aux ordres du surveillant de celle-ci. Cependant,
il n’y a ni délégation écrite de pouvoirs de 1’autorité de pilotage de
Montréal, ni aucun texte dans la législation lui attribuant un pouvoir
quelconque de surveillance, de direction ou de discipline sur les
pilotes de Montréal (Cf. pp. 224 et suiv.). La partie des frais
d’administration de la station de pilotes de Québec qui est imputable
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aux pilotes de fleuve de la circonscription de Montréal n’est ni
ventilée ni estimée. Le coflit global de la station figurant dans les
états financiers est imputé a la circonscription de Québec.

b) La station de pilotes de Montréal était dans I’édifice des quais
du ministére des Transports situé sur le quai Sutherland, mais elle
se trouve maintenant (1970) au 16° étage de I’édifice de la Chambre
de commerce, Beaver Hall Hill. Elle sert de station de pilotes
commune aux pilotes des circonscriptions de Montréal et de Corn-
wall, bien que, pour ces derniers, elle ne soit ni un lieu de réunion
ni un centre ou ils soient tenus de se présenter, mais simplement
celui ol sont établies les affectations. La station est placée sous la
responsabilité du surveillant de la circonscription de Montréal qui
cumule les fonctions de surveillant de la circonscription de Corn-
wall, Les pilotes de fleuve du secteur supérieur de la circonscription
de Montréal, les pilotes de port de Montréal et les pilotes de
Cornwall sont affectés i partir de ce centre. Le surintendant régional
y a aussi son bureau. Depuis 1968, le bureau de pilotage de
Montréal est administré par 22 fonctionnaires et employés du
ministére des Transports, non compris le surintendant régional des
pilotes, a savoir le surveillant des pilotes de la circonscription, un
surveillant adjoint, 12 préposés aux affectations, 6 comptables et
2 commis (comparativement 2 un personnel total de 15 personnes,
y compris un surveillant de circonscription, pour la circonscription
de Québec). Auparavant, le personnel comprenait aussi celui du
service de signalisation dont les fonctions sont maintenant exercées
par le personnel du systtme de contr6le du trafic maritime du
Saint-Laurent.

c) La station de pilotes de Trois-Rivieres est située a Pointe-des-
Ormes, prés de la zone d’embarquement. Elle est commune aux
pilotes de fleuve des deux secteurs. Une station de pilotes est néces-
saire & Pointe-des-Ormes puisque, depuis la division de fait de la
circonscription de Montréal, il a fallu faire une releve de pilotes
a Trois-Riviéres.

Avant 1949, lorsqu’un pilote embarquait soit a Montréal pour ’aval, soit
3 Québec pour 'amont, il restait & bord jusqu’a ce que le navire atteigne sa
destination dans la circonscription de Montréal ou la limite de la circonscrip-
tion dans le cas d’un transit. En 1949, on décida qu’un pilote terminant un
long trajet serait remplacé par un autre pilote & Trois-Riviéres ou la releve
avait lieu dans le port soit & quai, soit sur le fleuve. Ce systéme fonctionna
jusqu’en 1957, alors qu’on Iétendit & tous les trajets de pilotage (Cf. p. 653).
Les caractéristiques physiques du chenal au large des quais dans le port de
Trois-Riviéres ne présentaient pas des conditions idéales pour une station
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d’embarquement et lorsque les embarquements et les débarquements de pilotes
devinrent plus fréquents, la zone au large de Pointe-des-Ormes, a 3 milles % en
amont, s’avéra beaucoup plus satisfaisante. Le déplacement de la station
d’embarquement fut porté a la connaissance de tous les intéressés par un avis
aux navigateurs en date du 27 mai 1957. Le ministére des Transports fit alors
construire un quai, terminé en 1960 au cott de $99,762, pour le service des
bateaux-pilotes, ainsi qu'une station de pilotes pour les pilotes et pour le
service des affectations.

A Trois-Riviéres, c’est une sous-station de pilotes dont le fonctionne-
ment, placé sous le contrdle du surveillant de circonscription de Montréal, est
assuré par 9 employés: 8 commis aux opérations sous I'autorité dun commis
principal.

Les pilotes trouvent maintenant des chambres et des pensions dans le
voisinage immédiat de la station, entre autres, dans un hétel construit par I'un
des copropriétaires des vedettes assurant le service de bateau-pilote, a 1’'usage
principal de leurs employés, mais aussi des pilotes.

Jusqu’en 1967, une sous-station fonctionnait & Sorel, maintenue surtout
pour le service de signalisation. On la supprima dés la création du systéme de
contrdle du trafic maritime.

Les demandes de pilotes aux autres points d’embarquement sont satis-
faites & partir de ces stations de pilotes, principalement Montréal. Dés que les
pilotes débarquent, ils passent sous la direction de I'une des trois stations de
pilotes et doivent se rendre, par voie de terre, aux points d’embarquement,
entre autres, Sorel, Contrecceur, I’écluse de Saint-Lambert et les bases
d’amarrages des bateaux-pilotes aux mouillages de Lanoraie et de Longue-
Pointe.

COMMENTAIRE

L’établissement de communications et de moyens de transport fiables
a amélioré les conditions de travail des pilotes en réduisant considérablement
leurs périodes d’attente aux stations d’embarquement ou aux stations de
pilotes. En l'occurrence, I'organisation interne de ces stations a été notable-
ment modifiée mais parfois au détriment de lefficacité et de l'intérét public,
car on a perdu de vue la nature et les exigences fondamentales du service.

Le pilotage étant un service institué pour les transports par eau, l'exi-
gence fondamentale est la disponibilité sans délai de pilotes aux temps et lieux
ou l'on demande leurs services; en d’autres termes, a larrivée des navires.
C’est donc une exigence professionnelle pour les pilotes d’étre immédiatement
disponibles pour le service, a moins d’étre déja affectés, en congé, ou au repos
entre des affectations. Les périodes de déplacement, de disponibilité et
d’attente pour I'arrivée des navires fait partie de leur service tout autant que
le temps consacré au pilotage (et I’on devrait en tenir compte pour fixer la
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rémunération des pilotes ayant le statut d’employés ou d’employés de facto
[Cf. Titre I, pp. 220 a 224]). Les pilotes avaient raison de critiquer les
statistiques du temps de service établies par le ministere des Transports sans
tenir compte ni de leur temps d’attente ni de leur temps de déplacement.
Cette restriction est aussi I'une des lacunes de leur mode de mise. en com-
mun, fondé simplement sur le nombre d’affectations plutdt que sur la dispo-
nibilité pour le service.

Autrefois, tous les pilotes de Montréal disponibles pour le service de-
vaient rester a Québec, dans le voisinage de la zone d’embarquement, afin
d’étre sur place a 'arrivée des navires montants dont ils veillaient I’apparition
en aval de la pointe Lévis. La régle étant alors pour les navires en transit
d’employer le premier pilote qui les hélait, les pilotes dépassaient souvent les
limites de leur circonscription, en aval, aussi loin que la station de pilotes du
Bic, afin d’étre les premiers a offrir leurs services. Depuis cette époque, leurs
conditions de travail se sont considérablement améliorées. En premier lieu, les
affectations dirigées supprimérent la concurrence mais, comme il n’y avait
encore aucun moyen convenable de signaler I'arrivée des navires attendus, les
pilotes devaient rester disponibles durant leurs périodes de repos et assurer
une veille constante, de la station de pilotes, afin d’étre sur place immédiate-
ment (ce systéme existe encore dans certaines circonscriptions telles que
Saint-Jean [T.-N.] [Cf. Titre I1I, p. 570] et jusqu’a récemment, Sydney
[CL. Titre 111, pp. 300-301]). En second lieu, les radiocommunications per-
mettent maintenant de prévoir longtemps d’avance les besoins en pilotes et de
planifier les affectations en vue de ne garder en disponibilité immédiate que le
nombre nécessaire de pilotes. Enfin, les communications téléphoniques et la
rapidité des transports ont étendu le concept de station de pilotes & une zone
ou les pilotes peuvent rester chez-eux, ou dans une résidence temporaire dans
une autre localité, en attendant de se rendre 2 leurs affectations.

Cependant, les exigences du service et les circonstances particuliéres
dictent certaines limites.

Si 'on supprime une station de pilotes, au sens initial du terme, il fau-
drait prévoir des moyens de fournir aux pilotes les plus récentes informations
sur toutes les questions concernant la conduite sfire des navires qu’ils vont
piloter. De plus, tout en étant un lieu ol les pilotes attendent larrivée des
navires auxquels ils ont été affectés, la station de pilotes devrait procurer les
renseignements a jour intéressant la sécurité de la navigation; p. ex., les
derniers avis a la navigation, les aides de navigation non fiables, les condi-
tions de temps et de trafic. Lorsqu’on autorise les pilotes a se rendre directe-
ment de leur résidence au point d’embarquement, ils ne peuvent obtenir les
renseignements nécessaires que s’il existe une procédure adéquate d’informa-
tions. Dans l'intérét de la sécurité, il devrait étre obligatoire qu’avant leur
embarquement les pilotes aient connaissance de tout ce qui peut concerner la
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sécurité de la navigation, y compris les particularités des navires (Cf. pp. 433
et suiv.). L’expérience a montré que lorsque le navire fait route le pilote
embarqué peut n’avoir ni le temps ni la possibilité d’obtenir ces renseigne-
ments parce que les communications en trés haute fréquence ne sont pas d’une
utilisation immédiate.

On devrait maintenir une station normale de pilotes lorsque, par suite
des circonstances locales, la disponibilité des pilotes requis pour servir les
navires attendus ne peut étre autrement garantie et a fortiori lorsque Yintérét
public est en jeu. Les possibilités de retard augmentent avec la distance que
les pilotes ont a parcourir par voie de terre. Plus ils vivent prés du point.
d’embarquement, plus les risques d’interruption du trafic sont faibles et plus
il est facile, au besoin, d’obtenir un remplagant.

Dans cette perspective, le grand Montréal est une station de pilotes tres
étendue a lintérieur de laquelle les pilotes se rendent directement de leurs
résidences aux divers points d’embarquement. Ils sont obligés parfois de
parcourir de longues distances, avec une circulation dense et par mauvais
temps; de ce fait, ils ne peuvent garantir la ponctualité. Jusqu’a I'ouverture
de la Voie maritime en 1959, la non-disponibilité occasionnelle d’un pilote
a I’heure d’affectation était acceptable parce qu’elle n’entrainait qu’un retard
de l'appareillage a I’époque ou il n’y avait que quelques petits navires en
transit dont la plupart n’employaient pas de pilotes. En outre, le point d’em-
barquement pour le trafic en transit était I’entrée du canal Lachine, au cceur
de la cité. La Voie maritime du Saint-Laurent a créé une situation totalement
différente. L’écluse de Saint-Lambert, située a P'extrémité est du pont Vic-
toria, est devenue un point d’embarquement trés actif pour les pilotes des
circonscriptions de Montréal et de Cornwall. Les conséquences de lindis-
ponibilité de pilotes sont plus graves ici que partout ailleurs dans le port,
car elles entrainent des retards dans les opérations de la Voie maritime, qui
se répercutent en série. Il est donc impératif que Plautorité de pilotage
établisse une procédure propre & éviter dans la zone de I’écluse de Saint-
Lambert tout retard des navires di a l'indisponibilité de pilotes.

La solution semble étre l'installation, prés de Pécluse, d’une station
normale de pilotes ou un certain nombre d’entre eux resteraient disponibles
en cas d’urgence. Les retards des pilotes a se présenter a I’écluse ont posé un

probléme majeur qu’on ne peut apparemment résoudre autrement (Cf. pp.
803 et suiv.).

Les stations de pilotes constituent essentiellement une question d’orga-
nisation interne relevant des responsables des services de pilotage et ne
devraient comporter aucun inconvénient pour les navires (Cf. Titre II, p.
100). On a donc tort d’imposer aux navires qui embarquent ou débarquent
un pilote dans une zone d’embarquement donnée des frais supplémentaires du
fait de son éloignement d’une station de pilotes, p. ex., 'indemnité de dé-
placement payable au pilote qui embarque ou débarque dans la zone de:
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Pécluse de Saint-Lambert. En outre, ces frais supplémentaires entrainent une
discrimination alors qu’on n’impose pas de frais analogues pour les autres
_points d’embarquement de la circonscription, en dépit du fait qu’ils impliquent
un déplacement plus long par voie de terre, p. ex., Sorel, Contrecceur et
Portneuf. Les frais de déplacement des pilotes ne concernent pas les batiments
.qui utilisent leurs services et ne devraient figurer qu’indirectement dans les
taux, c.-a-d. a titre de frais généraux de la circonscription dont on tient compte
dans Pétablissement de ces taux.

(2) SERVICE DE BATEAU-PILOTE

Un service régulier de bateau-pilote existe dans les zones ou les pilotes
embarquent normalement a bord des batiments faisant route ou au mouillage,
p. ex., aux stations d’embarquement de Québec et de Pointe-des-Ormes et aux
sous-stations d’embarquement des mouillages de Lanoraie et de Longue-
‘Pointe. Les exigences occasionnelles du pilotage dans d’autres zones sont
satisfaites par d’autres moyens de transport. La circonscription de Montréal
‘présente cette particularité que ces services réguliers ne sont assurés ni par le
ministére des Transports, ni par P’autorité de pilotage, ni par les pilotes en
‘tant que groupe, mais par des entrepreneurs privés.

* Ces services sont organisés par les armateurs par I'intermédiaire de leur
fédération qui a négocié directement les taux avec les exploitants des vedettes
aassurant le service. L’autorité de pilotage y reste complétement étrangére en
s’abstenant de délivrer aux bateaux-pilotes les permis exigés par la loi (Cf.
Titre I, pp. 345-346) et de fixer le tarif des droits. En conséquence, les droits
de bateau-pilote ne font pas partie des droits de pilotage et ne sont ni facturés .
ni pergus par lautorité de pilotage. Le défaut de fourniture du service de
bateau-pilote par les pilotes rend inapplicable le régime de paiement obligatoire
(Cf. p. 448).

Le service de bateau-pilote a la station d’embarquement de Québec, qui
dessert les pilotes des deux circonscriptions est décrit aux pages 445 et
suivantes.

Le service de bateau-pilote dans la zone d’embarquement de Trois-
Riviéres est assuré par la Three Rivers Boatman Limited, compagnie privée
que dirige un pilote de fleuve de la circonscription de Montréal, M. Robert
Houde.

En plus du service de bateau-pilote, la compagnie assure un service
général de transport par eau de passagers et de marchandises et elle 1’assure,
y compris le transport des pilotes, en vertu d’un permis de la «Régie des
'services publics» qui fixe aussi les tarifs de tous ces services. L’ordonnance
<du 9 septembre 1960 fixait les taux suivants pour le transport des pilotes:
:$7 & $10 avec un taux spécial de $25 du 1°" décembre a la cloture de la
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saison de navigation et de I'ouverture de la saison de navigation jusqu’a ce
que le fleuve soit libre de glaces (piéce 738).

En 1963, le service de bateau-pilote était assuré par quatre vedettes
autorisées a transporter 6, 8 et 12 passagers en plus de deux membres d’équi-
page. La plus grande avait été spécialement construite pour le transport
d’hiver, mais se révéla impropre a P'assurer. Dans un mémoire en date du
30 aolit 1965 adressé a l'autorité de pilotage, la Fédération des pilotes se
plaignit, entre autres, de I'insuffisance du service de bateau-pilote a la station
de Pointe-des-Ormes pendant les mois d’hiver (piéce 1461n). Par la suite, le
ministére des Transports envisagea de transférer 4 Trois-Riviéres I'un des deux
bateaux-pilotes ordinairement en service aux Escoumins si la compagnie
Three Rivers Boatman Limited était incapable de fournir un bateau satis-
faisant pour le service d’hiver (piéce 1461q).

A la suite des plaintes des pilotes, la compagnie mit en service un bateau
neuf, plus grand, spécialement construit 2 cette fin et qui se révéla approprié
au service d’hiver.

Elle assure un service ininterrompu de jour et de nuit, & partir d’un
bureau situé dans un bétiment presque vis-a-vis de la station de pilotes.

La compagnie reste en étroite liaison avec la station de pilotes en vue
de s’assurer de I’heure d’arrivée des batiments qui changeront de pilote. Un
employé de son bureau assure la veille et avertit le pilote dés qu’un navire
est en vue. La compagnie adresse directement ses factures aux agents ou aux
armateurs. Elle négocie les majorations de tarif avec la Fédération des arma-
teurs avant leur approbation par la «Régie provinciale des transportss.

Le service de bateau-pilote de Longue-Pointe est assuré par une autre
compagnie privée, la Montreal Boatman Limited, constituée en corporation
aux termes de la Loi provinciale sur les compagnies, et que dirige M. Eugéne
Houde, frére du principal actionnaire de la Three Rivers Boatman Limited.

La compagnie assure le transport par eau des passagers et des mar-
chandises & destination ou en provenance des navires mouillés & Longue-
Pointe. Le transport des pilotes représente a peu prés un cinquieme du
total de ses opérations. Le service ne fonctionne pas pendant les mois
d’hiver parce que les navires ne mouillent pas, mais se rendent directement
a leurs postes d’amarrage.

Elle détient un permis de la Régie provinciale des transports et un
second permis du Conseil des ports nationaux. Le permis du Conseil des
ports nationaux :autorise la compagnie, entre autres choses, a utiliser, contre
paiement d’un loyer spécifié, un emplacement du port pour établir son bu-
reau et construire un quai.

En 1961, une demande de la compagnie Montreal Boiler Scaling and
Ship Repair, a Peffet de fournir le méme genre de services dans le port de
Montréal, fut rejetée par la Régie provinciale des transports lorsque, aprés

790



Preuve

une audience publique, la Régie conclut que la nécessité d’accorder un
second permis de ce genre pour le port de Montréal n’avait pas été
démontrée.

Les taux sont également approuvés par la Régie provinciale des trans-
ports. En 1963, le tarif de transport des pilotes était de $3.50 a T’aller ou
au retour, le méme que pour les autres passagers, & I’exception des marins
qui ne payaient que $1. Pour porter les amarres d’un navire au quai (une
vedette et deux hommes), le prix était de $35 (pi¢ce 739).

La compagnie exploite 5 vedettes, dont 2 sont affectées exclusivement
au transport des pilotes et des passagers. Les trois autres assurent le trans-
port de marchandises et d’autres services portuaires. Deux des vedettes uti-
lisées par les pilotes sont autorisées a transporter 20 passagers et équipées
de radiotéléphones réservés a leurs communications avec le bureau de la
compagnie.

Les pilotes qui embarquent & Longue-Pointe se rendent par voie de
terre au bureau de la compagnie, au poste 83.

Il existe aussi un service régulier de bateau-pilote au mouillage de
Lanoraie pendant la saison normale de navigation. Il est exploité par un
propriétaire de vedettes, M. E. LaPointe, de Lanoraie, en vertu d’un per-
mis provincial obtenu en 1962. Le mouillage de Lanoraie est utilisé par
les navires qui attendent un poste d’amarrage & Contrecceur ou Tracy, et
par les navires qui doivent s’amarrer 3 Montréal ou entrer dans la Voie
maritime lorsqu’il n’y a pas de place disponible au mouillage de Longue-
Pointe. Lorsqu'un bétiment se rend au mouillage de Lanoraie pour toute
raison autre qu’un cas d’urgence ou de mauvais temps, un pilote peut,
conformément aux régles d’affectations, rester & bord pendant 24 heures au
maximum, mais peut demander & étre relevé dés que le batiment a mouillé
(pi¢ce 1539n).

(3) SERVICE DE REMORQUEURS

Québec et Montréal sont les seuls ports ot 'on utilise des remor-
queurs pour laccostage et l'appareillage. Les quais de Sorel et de Trois-
Riviéres sont facilement accessibles sans remorqueurs. On a déja étudié le
service des remorqueurs a Québec (Cf. pp. 449 et suiv.).

La McAllister Towing Limited assure le service a Montréal et se spé-
cialise dans le remorquage des «navires morts» sur le fleuve et.dans Ia
Voie maritime. En 1963, clle exploitait 10 remorqueurs d’une puissance
variant entre 750 et 1,440 H.P.

La plupart des capitaines de remorqueurs ont acquis une longue expé-
rience & Montréal, tant pour le remorquage que pour I'aide & la manceuvre
des batiments. Mises a part de rares plaintes qui se rapportent a des cas
ou il est souvent difficile de déterminer qui est fautif, les capitaines de re-
morqueurs sont réputés trés compétents.
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En régle générale, c’est le capitaine d’un navire qui décide de la néces-
sit¢ de recourir a l'aide de remorqueurs pour Yaccostage et 'appareillage
et, dans l'affirmative, de leur nombre, mais il s’en rapporte surtout aux
conseils du pilote, car il ignore généralement le facteur dominant, les con-
ditions locales.

Exceptionnellement, lorsque la sécurité de la navigation entre en jeu,
le capitaine de port a le pouvoir d’annuler la décision du capitaine et
d’ordonner le nombre de remorqueurs nécessaires (Reglement A-1 du Con-
seil des ports nationaux, art. 36), ce qu’il fait occasionnellement.

Une demande de remorqueurs passe normalement par I'intermédiaire
de I'agent maritime, mais le pilote la fait parfois directement, en particulier
lorsqu'on a besoin, & la derniére minute, de remorqueurs supplémentaires.
Etant donné qu’il n’existe qu'une seule compagnie de remorqueurs a Mont-

N

réal, on ne rencontre pas de difficultés telles que celles suscitées a Saint-
Jean (N.-B.) (Cf. Titre I, p. 107).

Il se produit parfois un désaccord sur le nombre et la puissance des
remorqueurs nécessaires mais, comme c’est une question d’habileté, I'opi-
nion du pilote 'emporte généralement. On fournit souvent au pilote un
nombre plus grand de remorqueurs qu’il ne juge nécessaire, parce que
Pagent les a commandés sans le consulter. Les agents savent par expérience
les zones ol un navire peut avoir besoin de I'aide de remorqueurs pour
accoster ou appareiller, et prennent souvent Iinitiative de commander le
nombre de remorqueurs qu’ils estiment nécessaires.

Les communications entre le pilote et les remorqueurs au cours des
manceuvres se font normalement par lintermédiaire du réseau de radio-
phonie en trés haute fréquence du contrdle du trafic maritime sur la fréquence
spéciale réservée a cette fin dans le port de Montréal (tous les remorqueurs
sont équipés en conséquence). Cependant, un syst¢éme de signaux phoniques
reste nécessaire parce que quelques pilotes de fleuve et de port préférent
encore transmettre leurs ordres aux remorqueurs a l'aide de ces signaux,
mais surtout comme moyen supplémentaire de communication en cas de
panne de radiophonie (piéce 1539p).

La McAllister Towing a pour principe d’organiser une réunion avec
les pilotes au début de chaque saison de navigation afin de discuter leurs
problemes communs et de recueillir leurs suggestions d’améliorations. Le
nouveau code de signaux fut adopté a I'une de ces réunions.

Dans le cas d’un remorqueur et d’un remorqué (généralement un
«navire mort») sur un trajet fluvial, article 22(2) du réglement de la
circonscription autorise le surintendant a affecter un pilote de fleuve a
chaque bitiment et, dans ce cas, il déterminera lequel des deux pilotes
aura la conduite. Il n'y a pas de disposition analogue pour les pilotes de
port. Un seul pilote est affecté a la manceuvre dans le port de Montréal
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d’un «navire mort» et il dirige les manceuvres de la passerelle de celui-ci.
On estime sage cette pratique puisqu’un marin ayant une connaissance par-
faite du port et des manceuvres d’accostage et d’appareillage doit toujours
étre sur la passerelle d’un «navire mort> remorqué,

Pour un trajet fluvial avec un «navire mort», on utilise jusqu'a 3 re-
morqueurs. La vitesse moyenne est de 5 nceuds. On n’emploie pas de pilote
pour le remorquage de petits navires. S’il en faut, on en affecte deux qui
dirigent, a tour de rdle, les opérations de la passerelle du remorqueur de
téte.

Les «navires mortss sont remorqués sur le fleuve de nuit et de jour,
mais les pilotes ont parfois demandé d’interrompre le remorquage la nuit
pour des raisons de sécurité de navigation. La question fut discutée lors
d’une réunion entre les pilotes et les représentants de la compagnie qui
parvinrent a un compromis: le remorquage serait interrompu la nuit lors-
qu’il y aurait des raisons de croire que la sécurité de la navigation serait
en jeu, p. ex., en cas de tangage du «navire mort». Au cours des cinq an-
nées qui précéderent les audiences de la Commission, le remorquage de
nuit n’avait été interrompu qu’une seule fois pour cette raison: le remor-
queur et le remorqué restérent au mouillage de Lanoraie. A

La compagnie effectue également le remorquage des «navires morts»
d’un bout a l’autre de la Voie maritime du Saint-Laurent. On y affecte alors
2 pilotes, chacun dirigeant a tour de réle les opérations. M. James McAl-
lister, directeur général de la McAllister Towing Limited, s’est plaint du fait
que, en cas d’affectation de 2 pilotes, le plein tarif est facturé pour chaque
pilote. Il recommanda une simple majoration de 50% des taux normaux
(C. p. 1021).

. (4) MODE D’AFFECTATION
A) Mode d'affectation des pilotes de fleuve

Comme pour la circonscription de Québec, les pilotes de fleuve sont
affectés selon un mode de tour de rble fondé sur la régle de péréquation des
‘tours. Ce mode fut adopté & lorigine en raison du régime des pilotes spé-
ciaux qui rendait impossible I’adoption d’un véritable tour de rdle, et aussi
a cause du refus de l'autorité de pilotage d’établir- et de gérer un mode de
mise €n commun comme base de rémunération des pilotes (Cf. pp. 450
et suiv.). . :

La législation pertinente est en substance la méme que pour -la cir-
conscription de Québec. Le surveillant est chargé des affectations et doit
tenirt compte de la classe des pilotes et respecter le principe de péréquation
des tours. Un seul pilote doit étre affecté & un navire sauf en hiver et pour
Jes unités de navigation exigeant l’affectation de deux pilotes.

Ces principes trés généraux devaient étre appliqués par voie de déci-
sions ou de régles administratives. Au début, il n’existait que des régles
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non écrites, modifiées et adaptées selon les besoins mais, avec 'augmenta-
tion du nombre des pilotes, il devint nécessaire de rédiger certaines de ces
régles et de les afficher dans les stations de pilotes oll ceux-ci pouvaient les
consulter. Vers 1960, un comité de pilotes fut nommé par la corporation
pour réviser et codifier ces régles. Le nouvel ensemble préparé par le co-
mité fut approuvé par L'autorité de pilotage et adopté ensuite par I'assem-
‘blée générale des pilotes.

Le surveillant déclara que la codification avait eu d’excellents résultats

et mis fin a la plupart des discussions des pilotes sur la procédure 2 suivre
dans certains cas, car les régles définissaient clairement les points contestés.

Ces régles sont souvent modifiées, généralement 2 la demande du
comité des pilotes, afin d’y introduire des améliorations ou de faire face a
des situations nouvelles (piéce 565). Cest pourquoi dans cet exposé on
s’est limité aux généralités sans entrer dans les détails.

a) Secteurs inférieur et supérieur

Pour la fourniture des services de pilotage (& I’exception des mouve-
ments dans les anciennes limites du port de Montréal) la circonscription
est divisée en deux secteurs de pilotage: le secteur supérieur, de Montréal a
Trois-Riviéres, et le secteur inférieur, de Trois-Rivieres & Québec, le port
de Trois-Riviéres constituant la zone commune.

Les pilotes sont répartis en deux groupes, un pour chaque secteur.
Le nombre de pilotes dans chaque groupe est calculé pour égaliser autant
que possible le volume de travail par pilote dans chaque groupe. C'est ce
qui explique le nombre plus élevé de pilotes dans le secteur supérieur. En
1969, il y avait 72 pilotes dans le secteur supérieur et 68 dans le secteur
inférieur—soit 140 au total. Cette différence était justifiée du fait que le
volume de travail total est quelque peu plus élevé dans le secteur supérieur
a cause du nombre assez important de trajets vers des ports intermédiaires
tandis que presque tous les trajets dans le secteur inférieur sont des transits.

Lorsqu'un pilote recoit son brevet, il est affecté au secteur ol existe
une vacance mais, s'il y en a une dans les deux secteurs, il choisit celui
quil préfére. Un pilote détenant déja un brevet temporaire a la priorité de
choix sur un pilote nouvellement breveté. Les pilotes ne sont pas, norma-
lement, transférés d’un secteur & Iautre, mais cela s'est produit dans
quelques cas au cours de la premicre année du brevet. On estimait pouvoir
autoriser ces transferts du fait que les pilotes concernés venaient de ter-
miner leur apprentissage, qui couvre I'ensemble de la circonscription.

Il y a, a Pextrémité de chaque secteur, une station de pilotes qui sert
également aux pilotes du secteur ou de la circonscription contigus.

L’affectation des pilotes se fait par voie d’'un mode de tour de rdle
fondé sur la régle de péréquation des trajets et en tenant compte de leur
classe.
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b) Tour de réle

Les pilotes sont affectés seulement a des trajets simples par la station
ol ils se sont présentés et, lorsque le trajet se termine, ils passent, quant
aux affectations, sous la responsabilité de la station la plus proche.

Chacune des trois stations établit une nouvelle liste tous les jours a

10 h 00: Québec pour les affectations vers 'amont des pilotes du secteur
inférieur; Montréal pour les affectations vers I'aval des pilotes du secteur
supérieur; Trois-Riviéres établit deux listes: I'une pour les affectations vers
Paval des pilotes du secteur inférieur et P’autre pour les affectations vers
I’amont des pilotes du secteur supérieur. Toutes ces listes sont établies sur
la base suivante:

(i) Les pildtes arrivant 3 la station avant minuit sont inscrits con-
formément au principe de péréquation des trajets, c.-a-d. en fonc-
tion du nombre de tours d’affectations a leur crédit, ceux qui en
ont le moins ayant priorité afin quils puissent effectuer le méme
nombre de tours pour la méme disponibilité. Pour ceux qui réu-
nissent le méme nombre de tours, da priorité est accordée suivant
I'heure d’arrivée a la station.

(ii) Les pilotes qui arrivent aprés minuit ne participent pas a la pé-
réquation et sont placés en fin de liste dans I'ordre de leur ar-
rivée. Cette procédure assure un temps de repos suffisant a un
pilote qui vient de terminer une affectation, et elle évite aussi le
dérangement du tour de rdle car, autrement, un pilote ne réunis-
sant pas assez de tours pourrait étre appelé avant I'expiration de
ses dix heures de repos et aurait alors le droit de refuser laffec-
tation. )

(iii) Un pilote qui rentre de congé est placé sur la liste comme §’il
était revenu d’une affectation 4 6 h 00 le jour de son retour, avec
cette différence, qu’il bénéficie de la péréquation & partir de I'éta-
blissement de la liste & 10 h 00.

Ces régles comportent cependant deux exceptions:

1° Le pilote en téte de la liste du tour de role au moment de ’éta-
blissement de la nouvelle liste reste en téte de cette derniére. On
procéde de la méme fagon pour le deuxiéme sur la liste lorsque
le premier est un pilote de classe C.

2° Un pilote transféré d’une station a une autre ne bénéficie pas de
la péréquation lors de I’établissement de la nouvelle liste s’il est
encore A la station, mais il conserve le rang qu’il avait sur la liste
précédente.

c¢) Tours d’affectations
Le mode d’affectation a été congu de fagon a égaliser le volume de
travail des pilotes, calculé d’aprés le nombre de trajets effectués au cours
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d’une période de disponibilité et sans tenir compte de leur durée réelle. Il
en résulte parfois une inégalité considérable du temps total consacré au
pilotage et, lorsque le régime des pilotes spéciaux était en vigueur, ce mode
d’affectation aboutissait & un volume de travail bien supérieur pour les
pilotes du tour de réle (Cf. p. 626). Les annulations et les mouvements ne
sont pas inclus, sauf indirectement, dans 1’établissement du tour de rdle.

La répartition du volume de travail quant aux trajets s’effectue, de
cette fagon, par le moyen des tours d’affectations (Cf. p. 120). Ils com-
prennent:

(i) Tours effectués. A cette fin, chaque secteur est divisé en deux
zones; un transit dans un secteur ou un trajet comprenant les deux zones
d’un secteur compte pour un tour. Un trajet effectué en totalité dans une
zone compte pour un % tour, & moins que le pilote n’ait eu a voyager
par voie de terre pour embarquer ou pour retourner a sa station de pilotes
apres son débarquement, auquel cas son affectation compte pour un tour.

(ii) Tours non effectués. Par contraste avec la procédure fautive de
la circonscription de Québec quant a l'application du principe de péréqua-
tion des trajets, les pilotes réunissant, par suite d’absence, un plus petit
nombre de tours ne bénéficient pas de la priorité sur le tour de réle. Pour
y remédier, on les crédite, aux fins du tour de réle, soit de la moyenne des
tours inscrits, au cours de leur période d’absence, au crédit des pilotes qui
étaient disponibles pour le service, soit du nembre de tours fixé dans les
régles pour certaines absences spéciales. Les tours non effectués deviennent
des tours perdus, des tours fictifs, des tours de congé ou des tours d’indem-
nisation selon qu’ils donnent ou non droit au partage.

On ajoute aussi des tours non effectués chaque quinzaine, le 15 et le
dernier jour du mois, & tous ceux dont le total des tours d’affectations est
inférieur de plus de deux a la moyenne & ce moment-1a, ce qui limite encore
I'application du principe de péréquation des trajets. Cette régle comporte
trois exceptions (piéce 773):

1° Un pilote de classe C1 bénéficie de la péréquation compléte si la
différence provient d’'un manque de navires revenant 3 sa classe.

Y

2° Si les tours non effectués sont dus & une absence pour cause de
déces d’un parent, de naissance d’un enfant ou & une citation a
comparaitre devant un'tribunal, le pilote’ concerné bénéficie de
la péréquation malgré ces absences, mais ce privilege cesse a
I’expiration de la quinzaine suivante.

3° Depuis 1965, on a étendu le privilege de la péréquation aux pi-
Iotes obligés de s’absenter pour se présenter devant un conseil
ou une commission, ainsi qu’a ceux qui ont été rayés préventive-
ment du tour de réle & la suite d’un sinistre maritime, 4 condition
qu’ils n’aient pas été trouvés coupables de faute ou de négligence
et qu’ils aient rattrapé leurs tours manqués avant la fin de I’année
fiscale.
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d) Classes

Comme on I'a vu précédemment, on établit le tour de rdle sans tenir
compte de la classe des pilotes. Dans chaque station, tous les pilotes figu-
rant sur le tour de role y sont inscrits suivant la procédure exposée ci-
dessus. On ne tient compte des classes que pour les affectations.

Les pilotes sont affectés d’avance, d’aprés leur rang sur la liste, dans
'ordre chronologique des E.T.A. des navires en transit et des E.T.D. des
navires au port, 4 condition que les navires soient dans les limites de leur
classe; sinon, l'affectation revient au pilote de classe appropriée figurant au
tour de role. On fait exception a cette régle pour les pilotes des classes A et
C1. La classe Cl étant la classe provisoire des pilotes nouvellement nom-
més, devant étre promus a la classe supérieure aprés une période relative-
ment courte, et ne représentant qu’une faible fraction de leffectif total, le
tour de rdle risque peu d’étre dérangé par cette exception. Les regles rela-
tives aux affectations prévoient que, lorsqu’un pilote de classe C1 est en
téte du tour de rdle, le pilote de classe B qui le suit doit, §’il faut un rem-
plagant, étre considéré comme le premier sur le tour de role.

Bien que les pilotes de classe A puissent étre affectés, sans restriction,
a des navires de tous types, leur nombre limité exige qu’ils soient affectés
avec soin afin d’en garder suffisamment en disponibilité en vue de satisfaire
les demandes des navires qui relévent exclusivement de leur compétence,
c.-a-d. ceux de 8,000 tjn et plus. Les affectations des pilotes de classe A
devenaient encore plus compliquées du fait que, suivant les propres arran-
gements des pilotes pour la mise en commun, une affectation de classe A
donnait au pilote effectuant le service droit a un boni de $15 a $25 qui lui
était payé sur le fonds commun avant le partage. Ce boni fut supprimé
lors de la modification de ces arrangements quant a la rémunération des
pilotes, en septembre 1969. En vue de répartir les affectations de classe A
aussi équitablement que possible entre les pilotes de cette classe, on établit
pour eux un tour de rdle supplémentaire sur lequel leur rang dépend du
nombre des affectations de classe A qu’ils réunissent. Lorsqu'on a besoin
d’un pilote de cette classe, laffectation revient a celui qui réunit le plus
petit nombre d’affectations de classe A d’apres la liste supplémentaire, quel
que soit son rang sur le tour de role principal, & condition d’étre disponible.
Sinon, on donne I'affectation au pilote suivant sur la liste supplémentaire.
Pour assurer sa disponibilité, on réserve son tour durant une période allant
jusqu’a dix heures avant 'heure estimée d’arrivée ou de départ de son na-
vire. Si 'on ne réserve pas son tour, un pilote de classe A conserve son
rang sur le tour de rdle principal et il est affecté comme s’il s’agissait d’un
pilote de ‘classe B.

e) Périodes de repos entre les affectations (trajets)
Aprés chaque trajet, un pilote a droit 2 une période de repos de
10 heures durant laquelle il n’est pas tenu d’accepter une nouvelle affec-
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tation. Pour les trajets qui se terminent aux stations de pilotes de Québec
et de Trois-Rivi¢res, ou a I'extrémité ouest de la circonscription de Mont-
réal, soit dans le port de Montréal ou dans Décluse de Saint-Lambert, la
période de repos commence au moment du débarquement du pilote. Lorsque
les trajets se terminent dans un port intermédiaire, la période part du mo-
ment ol il arrive ou aurait dii arriver a la station de pilotes ou il doit se
présenter.

Bien qu’on ait pour principe d’éviter de demander aux pilotes d’accep-
ter de nouvelles affectations avant la fin de leur période de repos, on y fait
occasionnellement exception lorsque la demande de service de pilotage est
élevée.

f) Changement de rang sur le tour de réle et dispositions diverses

On laisse aux pilotes une certaine marge quant au rang sur la liste.
On les autorise 4 permuter par consentement mutuel, & condition que les
deux pilotes concernés aient pris leurs 10 heures de repos et soient de la
méme classe et que, sauf en-ce qui concerne les pilotes de classe A, la dif-
férence entre leurs tours d’affectations n’excéde pas 2.

Les regles relatives aux affectations contiennent aussi un certain nom-
bre de dispositions traitant des affectations en hiver et de situations telles
que l'impossibilité d’atteindre un pilote pour lui communiquer I'ordre d’af-
fectation ou le retard d’un pilote & se présenter. C’est aussi, pour un pilote,
une infraction au réglement que de ne pas rester disponible ou d’étre en
retard pour une affectation, sans excuse valable.

g) Mouvements

Les mouvements ne comptent pas pour des tours aux fins des affecta-
tions ou de la mise en commun. Ils n’ont jamais représenté qu’une faible
fraction du volume de travail total, a fortiori depuis que les pilotes de port
de Montréal constituent un groupe distinct. Les pilotes disponibles pour le
service dans une station sont tenus d’effectuer les mouvements occasionnels
dans la zone.

Conformément a la pratique courante, les pilotes de Montréal ne sont
pas tenus d’effectuer des mouvements dans le port de Québec, bien qu’il soit
prévu dans le tarif de Montréal des taux pour ces mouvements. Ceux-ci
sont effectués exclusivement par les pilotes de la circonscription de Québec.
Cependant, on impose un droit de mouvement au lieu d'un droit partiel de
trajet lorsqu’un trajet vers I'amont s’interrompt inopinément avant qu’un
navire ait franchi les limites ouest du port. Dans ce cas, 'usage a été de n'im-
poser que le droit le moins élevé (Cf. p. 832). En l'occurrence, il n’y a pas
confusion d’affectations parce que le pilote a bord a été affecté a un trajet
et non & un mouvement.
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La création du groupe de pilotes de port de Montréal a eu pour ré-
sultat de dispenser les pilotes de fleuve de la majeure partie des mouvements
dans leur circonscription. Ils doivent les effectuer dans les autres ports ou
points de débarquement, principalement & Sorel et Trois-Rivieres.

Lorsqu’un pilote effectue un mouvement, il conserve son rang sur le
tour de rble principal & moins que pendant ce temps ne vienne son tour
de recevoir une affectation. Dans ce cas, il prend le deuxiéme rang sur la
liste principale dés son retour du mouvement.

Les mouvements sont effectués surtout par des pilotes qui se sont
portés volontaires pour ce travail supplémentaire et on ne recourt a une
désignation d’office qu’en cas de pénurie de volontaires. A cet effet, on
tient une liste spéciale pour les mouvements aux stations de pilotes de
Trois-Rivieres et de Montréal. Dans la mesure du possible, les mouvements
dans le port de Trois-Rivieéres sont effectués par les pilotes du secteur infé-
rieur. Lorsqu’un pilote arrive a la station et se porte volontaire pour effec-
tuer des mouvements, on place son nom au bas de la liste des mouvements
et on ’en raye dés qu’il arrive quatrieme sur la liste principale. On charge
d’un mouvement le pilote en téte de la liste des mouvements, a condition
qu'il soit disponible. Si aucun pilote de la liste des mouvements n’est dis-
ponible, on y affecte le pilote au cinquieme rang de la liste principale. On
procéde & peu prés de la méme maniére pour un mouvement exigeant un
pilote de classe A.

h) Planification des affectations .

La planification consiste 3 déterminer a 1’avance, et méme anticiper,
I'importance et la nature de la demande de services et a prendre les dispo-
sitions nécessaires pour assurer la disponibilité du nombre voulu de pilotes.
C'est par la planification qu’il est possible de réserver le tour des pilotes
de classe A pour une affectation de cette classe jusqu’a 10 heures a I’avance,
en vue d’assurer leur disponibilité et de transférer les pilotes d’une station
i une autre pour faire face a une pénurie prévue. Les communications
radiophoniques trés modernes dont on dispose maintenant permettent une
planification précise, réduisant le temps d’attente des pilotes au minimum
et garantissant la disponibilit¢ de pilotes de qualification voulue.

L’affectation des pilotes est une caractéristique inhérente & un pilotage
dirigé. Elle impose & l'autorité qui assume la direction du service l'obliga-
tion d’assurer son bon fonctionnement, et comporte en plus la garantie de
Uhabileté, Iaptitude physique et la fiabilité des pilotes affectés aux navires
(Ct. Titre 1, pp. 368-369). L’autorité a maintenant la responsabilité d’as-
surer que des pilotes de qualification voulue seront disponibles, au moment
et a lendroit convenables et que les batiments qui se sont conformés a
I'exigence de la législation ne seront pas retardés en raison d’indisponibilité
de pilotes. Comme on I’a déja vu, cette responsabilité prend une autre di-
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mension dans la circonscription de Montréal lorsque lindisponibilité de
pilotes au moment voulu peut aussi nuire aux opérations de la Voie mari-
time (Cf. pp. 788 et suiv.).

Lorsque tous les brevets donnaient la méme compétence et que les
pilotes disponibles pour le service étaient tenus de rester i leur station de
pilotes, la planification était une tiche relativement simple. La seule plani-
fication requise a cette époque était la détermination du nombre nécessaire
de pilotes en attente a la station en vue de satisfaire a la demande prévue,
mais elle devint plus difficile lorsque lautorité de pilotage entreprit d’af-
fecter des pilotes de leurs résidences, car elle dut donner les ordres d’affec-
tations suffisamment & I'avance pour leur allouer le temps nécessaire pour
se déplacer. Ces difficultés s’aggravérent du fait de Iintroduction du systéme
de classes qui réduisit le choix des pilotes ayant la compétence voulue. Un
service d’affectations efficace exige l'obtention, bien & I'avance, du détail
précis de la demande de services et de leur nature.

L'obtention de tels renseignements a I'avance a toujours posé un pro-

bleme tant du point de vue légal (Cf. Titre I, pp. 257 et suiv.) que du
point de vue pratique. Au sujet de la demande de pilotes, se référer a la
page 465.
"~ En ce qui concerne la détermination des besoins de pilotage, la cir-
conscription de Montréal se trouve dans une situation privilégiée, car I'im-
portance du trafic entrant et sa nature sont connues bien a I’avance puisque
les bétiments passent d’abord par l'une des circonscriptions contigués. La
plupart des renseignements nécessaires 3 une planification précise des affec-
tations sont maintenant fournis,. ou. du moins devraient DIétre, par le
systtme de contrdle du trafic maritime sur le Saint-Laurent, en liaison
avec le syst¢éme analogue de la Voie maritime. Le syst®me transmet a I’au-
torit¢ de pilotage les noms et la destination de tous les navires entrants
ainsi que leur position exacte de la derniére minute et la tient constamment
au courant de leur approche. Quant au service de pilotage, les navires sont
seulement tenus d’indiquer, en route, leurs besoins en pilotage. Pour les
navires en transit aux stations d’embarquement de Québec et de Trois-
Rivieres, ou pour les navires qui descendent la Voie maritime, c’est, pour
le bureau des affectations, une simple question d’organisation interne et de
liaison en vue d’établir avec une précision suffisante le moment ol le pilote
est requis. Dans le cas d’un départ, toutefois, ce bureau doit étre renseigné
par le navire; on demande un préavis de 3 heures, mais il est parfois trop
court, en particulier pour les affectations de classe A. A titre de précaution
supplémentaire, le bureau des affectations se tient au fait des navires ac-
costés ou au mouillage dans la circonscription; avec les renseignements ob-
tenus des diverses autorités portuaires et, au besoin, de I'agent du navire,
il peut établir bien a I’avance T’heure d’appareillage prévue pour la plupart
des bitiments.
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Bien que les pilotes doivent rester disponibles, quel que soit leur rang
sur la liste, il était d’usage de les aviser dés qu’ils arrivaient en téte de
liste sur le tour de rdle, ou 1’équivalent selon leur classe. On a cessé cette
pratique devenue inutile. Un pilote peut maintenant vérifier & tout instant
son rang sur le tour de role, ainsi que les E.-T.A. et les E.-T.D., grice & un
message téléphonique enregistré donnant tous ces renseignements, mis a
jour toutes les deux heures. En outre, un pilote peut appeler le bureau des
affectations pour obtenir des détails.

Les ordres d’affectations sont donnés aux pilotes avec un préavis suf-
fisant pour leur permettre de se rendre de leur lieu de résidence au point
d’embarquement. Dans certains cas, ce préavis est précisé dans les régles
relatives aux affectations, p. ex., pour 'embarquement a la station de Qué-
bec, 2 heures avant 'E.T.A. ou I’E.T.D., sauf dans le cas d’'un embarque-
ment dans le bassin Princesse-Louise, ol le préavis serait de 4 heures avant
la marée haute pour permettre au pilote d’embarquer 2 heures avant 1’ou-
verture des portes; pour I’embarquement & Trois-Rivieres, le pilote regoit.
son ordre d’affectation lorsque le navire passe Tracy ou Batiscan; pour un
navire en provenance de la Voie maritime, 1 h 4 avant son heure d’arrivée
prévue a I’écluse de Saint-Lambert.

Les retards occasionnés par l'indisponibilité occasionnelle de pilotes
a D'écluse de Saint-Lambert posent un sérieux probléme. Pour les détails:
et les remarques a ce sujet, se référer aux pages 803 et suivantes,

Tout écart du vrai principe de la classe A est susceptible de créer les
mémes difficultés que celles du régime des pilotes specnaux Pour les remar-
ques, se référer aux pages 714-715.

B) Mode d’affectation des pilotes de port

Il n’existe aucune législation spéciale relative aux affectations des pi-
lotes de port. Les quelques dispositions du réglement de la circonscription
concernant les affectations figurent dans la Partie I, Généralités, et s’appli-
quent également aux deux groupes de pilotes. Il en ressort que les affecta-
tions incombent au surveillant des pilotes de la circonscription, qui doit
suivre un tour de réle basé sur la péréquation. Une interprétation a la lettre
du réglement indiquerait que Particle 10(2) ne s’applique pas aux pilotes
de port puisqu’il a trait & la péréquation des trajets et que les pilotes des
port n’effectuent que des mouvements. Il est possible que ce fiit I'intention
mais, dans ce cas, on aurait di Pexprimer clairement. Toutefois, le fait
que l'on traite le sujet dans les dispositions générales applicables & tous
les pilotes indique que ce fut une simple erreur de corrélation avec les dis-
positions spéciales concernant- le nouveau - groupe de pilotes de port qu1
furent ajoutées sous le titre Partie III.
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De plus, les pilotes de port ont aussi rédigé leurs propres regles d’af-
fectations qui ont été adoptées par l'autorité de .pilotage (piece 570).
Comme il n’y a2 qu’une seule station de pilotes et que ceux-ci sont tous de
méme compétence par suite de 'absence de classes (sauf dans les rares
et bréves périodes ol un pilote peut détenir un brevet temporaire), ces re-
gles sont peu nombreuses et simples.

Elles prévoient les affectations selon un tour de rdle basé sur la péré-
quation des tours. On établit le tour de rdle chaque jour & midi et T'on y
inwscrit les pilotes suivant le nombre de tours a leur crédit. 11 n’y a pas de

1 tour. Un mouvement. compte pour un tour, quelle que soit la distance
parcourue, il en est de méme pour une annulation. Aux fins d’affectations,
le total des tours comprend les mouvements, les annulations, les tours fic-
tifs et les tours perdus. Si des pilotes réunissent le méme nombre de tours
d’affectations, on inscrit avant un autre celui'qui a bénéficié de la plus
longue période de repos. Lors de D'établissement de la liste, on n’y inscrit
pas les noms des pilotes qui effectuent des mouvements a ce moment, ni
ceux des pilotes qui, pour quelque raison, ne sont pas disponibles pour le
service. : :
- A partir de ce moment, la liste est valable jusqu’au lendemain midi
comme un tour de role ordinaire et 4 mesure que des pilotes terminent leur
affectation, on ajoute leur nom au bas de la liste, dans I'ordre chronolo-
gique. Par exception, on place deuxiéme sur la liste un pilote ayant un.
retard de plus de 3 tours sur la moyenne, dés qu’il a terminé un mouvement.

En principe, la régle de péréquation ne s’applique qu’aux pilotes qui
réunissent.un nombre de tours inférieur & la moyenne correspondant a la
disponibilité pour le service, mais sans tenir compte des tours perdus par:
suite d’absence. Les deux exceptions & la régle concernent les tours perdus
par suite d’absence pour cause de décés ou de maladie de proches parents
du pilote, ou par suite de maladie ou de blessure de ce dernier, cas dans
lesquels le privilege de la péréquation est facultatif. .

Les pilotes de port ne sont pas tenus, pendant quils attendent un na-
vire, de rester i la station de pilotes, ni de s’y présenter aprés avoir terminé.
une affectation. Les ordres d’affectations sont donnés par téléphone. Le
préavis varie suivant le lieu d’embarquement du pilote. De méme, apres
avoir terminé une affectation, le pilote doit, & moins qu’il ne rende compte
en personne 2 la station de pilotes, téléphoner pour indiquer I'heure a la-
quelle il a terminé, afin de permettre de déterminer son rang sur le tour de
role jusqu’a P’établissement de la liste du lendemain & midi. :

Un pilote a le privilége de permuter de tour avec.un autre pllote -a
condition que la différence entre leurs tours n’excéde pas 3, entre I'ouver-
ture de la saison de navigation et le 30 novembre inclusivement, et 1- par-
la suite. . A '
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c) Défaillances du mode d’affectation; I
probiéme de Uécluse de Saint-Lambert "

Un mode d’affectation, comme tout autre systéme, risque de soulever .
des difficultés, mais lorsqu’on en connait les causes, il est ordinairement pos-
sible d’y remédier en modifiant la procédure ou en corrigeant ses défauts.

Lorsqu’un cas de défaillance n’entraine de conséquences que pour un
seul navire ou un seul pilote, des mesures raisonnables pour empécher qu elle
ne se renouvelle suffisent, mais lorsque les conséquences sont d’une grande
portée, p. ex., si un pilote de la classe, de la circonscription ou du groupe
voulus n’est pas disponible au moment voulu & écluse de Saint- Lambert, ce
qm se traduit par le blocage de I’écluse et du trafic de la Voie maritime, les
mesures correctives qui s ‘imposent doivent étre prises, méme s’il doit en ré—
sulter des modifications fondamentales du mode d’affectation. ;

L’étude des 21 plaintes portées en 1961 et 1962, et qui ont donné lleu
a une enquéte du - surintendant régional des pilotes, révéle que les princi-,
pales causes dmdlspomblhte des pilotes a 1’écluse de Samt-Lamber_t étaient
les suivantes: - R C

a) planification defectueuse des affectatlons parfois due & une erreur;
mais surtout a I’absence d’informations prealables preC1ses suf lai
demande :de services en :pilotage; - = - . L

b) omission de rendre compte, de la part des. pilotes:

On manquait d’mformamons précises prea.lables en raison de I’absencé’
de liaison convenable entre les divers services en rapport avec les trans-’
poits par eau et du fait que le bureau des affectations devait surtout se’
fier, pour déterminer la demande, aux av1s envoyés par les batiments. Cer-’
tains d’entre eux n’en envoyaient pas ou Penvoyaient trop tard pour que l¢’
bureau des affectations pit prendre les dispositions nécessaires pour que le
pilote affecté atteigne le point d’embarquement en temps voulu. Il arrivait
aussi que des capitaines, dans I'ignorance des dispositions- internes du ser-
vice, demandaient un pilote nappartenant pas au groupe compétent.

On prit diverses mesures en vue de résoudre ces problémes. Premicre-!
ment, on simplifia 1a teneur de V’avis de demande de services en demandant:
aux bitiments d’indiquer seulement leur E.T.A. au’ point d’embarquement,’
et leur destination. Il incombait ensuite au bureau des affectations de dé-
cider de I'affectation d’un pilote de port ou d’un pilote de fleuve. En second
lieu, on établit une liaison plus étroite entre tous les services en rapport avec:
les transports par eau, p. ex., le systtme de contrdle du trafic de la Voie'
maritime, les autorités portuaires’ et les bureaux d’affectations de la cir-
conscription de Québec, afin de suivre, dans.la mesure possible, la position
des navires entrants, de prévoir la demande et de planifier en’conséquence’
les affectations. L’expériencé a montré que les.avis de demande -envoyés:
par les navires ‘souffraient: souvent -de retards dus ‘4 des.défaillances des com-"
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munications radiophoniques, ou au fait qu’ayant été adressés par l'intermé-
diaire d’autorités portuaires, celles-ci omettaient de les transmettre immé-

dlatement au bureau des affectations concerné.

~ Jusqu’a présent, 'amélioration la plus importante a ete la création du
systtme de contrdle du trafic maritime qui a permis une planification pré-
cise des affectations, supprimant la cause majeure d’indisponibilité des pi-
Totes. Le réseau de trés haute fréquence du systéme et le réseau analogue
de la Voie maritime fournissent de bonnes communications navire-terre.
Les renseignements sur le trafic fournis par le systéme donnent au bureau
des affectations un tableau complet du trafic fluvial sur ’ensemble du Saint-
Laurent et de la Voie maritime, notamment certains détails tels que le nom
et la destination de chaque navire et ses positions successives dans le
réseau. Les navires ne sont plus tenus d’envoyer a P'autorité de pilotage leur
E.T.A. 3 la station d’embarquement, mais seulement d’indiquer, dans un
avis général qu’ils transmettent, en route, via le réseau de trés haute fré-
quence, avant d’entrer dans le systéme, leurs besoins en services de pilo-
tage. Dés lors, il incombe aux diverses administrations de pilotage de suivre
la progression des navires, de déterminer leur E.T.A. aux diverses stations
d’embarquement et d’assurer, a leur arrivée, la disponibilité des pilotes
voulus.

Il reste cependant une autre cause de retard, la faiblesse inhérente au
mode actuel des affectations, et qu’on ne peut donc éliminer sans un chan-
gement radical. L’affectation des pilotes, de leur résidence, ne peut étre
efficace que s’ils vivent dans le voisinage immédiat de la zone d’embarque-
ment: plus la distance & parcourir par voie de terre est grande, plus est
grand le risque d’une présentation a bord tardive et plus graves sont les
conséquences d’un manquement du pilote a se présenter.

L’étude faite par le surintendant régional a montré que 4 cas sur 21
avaient eu pour cause 'omission, de la part du pilote, de se présenter &
temps, en dépit d’'un ordre d’affectation adéquat. Dans deux cas, les pilotes
étaient en retard de quelques minutes, dans le troisiéme cas, de 20 minutes
parce que le pilote s’était rendormi aprés avoir recu son ordre. Le qua-
tridme cas résultait d’un différend entre les pilotes de Cornwall et les pi-
lotes de port au sujet du point de reléve dans la zone de I’écluse de Saint-
Lambert. Lorsqu’un pilote ne s’est pas présenté au moment requis, il n’y
a aucun moyen de connaitre I'importance du retard ni méme de savoir
qu'il ne se présentera pas du tout, et il faut au moins une heure pour
fournir un remplagant.

L’autorité de la Voie maritime a signalé (lettre en date du 23 dé-
cembre 1969 [piece 15390]) qu’un grand progres avait été accompli depuis
la création du systtme de contrdle du trafic maritime. Néanmoins, il se
produit encore des cas ou des pilotes ne se présentent pas en temps voulu
a Pécluse de Saint-Lambert, Le probléme ‘est le méme qu’il s’agisse d’un
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pilote de Montréal ou d’un pilote de Cornwall. En vue de réduire le retard;
des dispositions ont été prises pour que, dés que l'on constate qu’un pilote
n’est pas arrivé 15 minutes avant I'heure d’affectation, un rapport soit im-
médiatement fait par. téléphone au bureau des affectations afin de lui per-
mettre de prendre d’autres dispositions le plus rapidement possible. En
outre, chaque cas fait ensuite 'objet d’une enquéte de la part de l'autorité
de la Voie maritime et de Pautorité de pilotage pour déterminer la cause
et aviser, si possible, aux mesures correctives appropriées. -

La situation récente, d’aprés les statistiques de la Voie maritime
(piéce 15390) est la suivante: :

1967 1968 1969
a) Pourcentage de batiments descendants retardés par e
suite de I'indisponibilité des pilotes.................cococeeee. 0.8787, 0.345%, 0.534%,
b) Pourcentage de bitiments montants retardés par L
suite de I'indisponibilité des pilotes..............ccococue..e. . 0.209%, 0.682%, 0.6787,
¢) Pourcentage de batiments indirectement concernés VR

PAr CES TEArdS.......cocooveviieieeececee ettt 0.414%, 0.395%, 0.128% .

On a signalé qu’au cours de la saison 1969 il y eut environ dix cas
de retard des opérations de la Voie maritime parce qu'on ne disposait pas
des pilotes en temps voulu. On se rend compte que tous ces retards seraient
évités si les pilotes étaient tenus de se présenter 2 I’écluse avec une avance,
raisonnable, mais Pautorité de pilotage est dans un dilemne, car il .lui
incombe de déterminer, a une heure pres, le moment ol les services seront
requis; sinon, le pilote ne sera pas prét en temps voulu ou le navire devra
subir des frais de retenue a cause de lestimation erronée de l'autorité de
pilotage. Les réglements des circonscriptions de Montréal et de Cornwall
prévoient un droit de retenue lorsqu’un pilote doit attendre a I’écluse de
Saint-Lambert plus d’une heure aprés I’heure d’affectation. Le bureau’ des
affectations fait donc de son mieux- pour déterminer avec toute la- précision
possible le moment ou les pilotes devront embarquer et etabht ses ordres
d’affectations en conséquence. : ity

Le retard d'un pilote a se presenter peut étre du 3 plus'ieurs raisons:
préavis insuffisant, difficultés de circulation imprévues, une affectation tar-
dive par suite de retards dans la réception des.renseignements du centre:
d’information du trafic. On affecte un pilote de Montréal & un navire des=
cendant dés. que l'on signale ‘que celui-ci quitte 1'écluse Cote Sainte+
Catherine. Cela donne au bureau des affectations trés peu de marge, car
le pilote doit disposer d’une heure 4 une heure et demie pour atteindré
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L'écluse, selon les conditions .de la circulation. Tout retard dans la trans-
mission des renseignements de la Voie maritime au bureau des affectations
par I'intermédiaire du centre d’information du trafic maritime empéchera de
contacter le pilote a temps; il en résultera un retard du pilote et, par consé-
quent un retard inévitable a I’écluse.

L COMMENTAIRE

M. J. R. Burnside, parlant au nom de lautorité de la Voie maritime,
exprima la grande préoccupation que leur causait la situation et demanda
instamment une plus grande souplesse du mode d’affectation des pilotes:
Comme .remede possible, il suggéra qu'en cas d'indisponibilité d’un pilote
de releve, le pilote déja a bord soit tenu de sortir le navire de I'écluse et de
‘le conduire a4 un mouillage ou a un poste ou il ne génerait pas le trafic. Les
opérations de la Voie maritime pourralent amsx se poursuivre sans inter-
ruptlon

Ce ne serait qu’une solution partielle étant donné qu’un nombre appre-
ciable de batiments descendants, qui doivent utiliser les services de pilotage
daiis la circonscription de Montréal, bénéficient d’une exemptlon dans la
circonscription de Cornwall et n’ont donc -aucun pilote 3 bord lorsqu’ils
atteignent I’écluse de Saint-Lambert. En outre, on ne devrait adopter quen
dernier recours-a cause des conséquences quelle entraine. Mises a part la
question d’organisation de la reléve d’un pilote lorsqu’il n’existe pas de
services de bateau-pilote ainsi que 1a perte de temps considérable pour
1¢ navire concerné, cette solution créerait de sérieuses difficultés tant sur le
plan 1égal que du point de vue pratique, parce qu'un pilote ne devrait pas
étre autorisé a piloter dans des eaux qui ne lui sont pas familiéres. Il fau-
drait étendre la zone commune aux circonscriptions de Montréal et de
Cornwall, de fagon qu’elle comprenne les mouillages ou quais nécessaires
de chaque c6té de Iécluse de Saint-Lambert, et donner aux pilotes la for-
mation leur permettant de manceuvrer dans ces nouvelles zones.

La Commission estime que la solution satisfaisante serait de modifier
le mode d’affectation pour assurer la disponibilité de pilotes de la quali-
fication requise.

1l est évident que les informations sur le traﬁc dont on dispose actuel-
lement permettent de déterminer bien A I'avance l'importance et la nature
des demandes en services de pilotage a I’écluse de Saint-Lambert. La seule
cause probable de retard est donc la lenteur des transports routiers sur
de longues distances et dans de mauvaises conditions de circulation. La
seule mesure préventive est de fixer T’heure d’affectation avec une trés
grande marge qui, si le pilote affecté ne se présente pas a 1’écluse a ’heure
indiquée, donnerait au bureau des affectations le temps suffisant pour dé-
signer un remplagant qui arriverait a I'écluse avant le navire. Ce qui veut
dire que; le pilote affecté devrait recevoir ses ordres au moins 3 heures 2
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3 h 4 avant Parrivée prévue du navire et quil devrait aussi aviser.immé-
- diatement de son arrivée le buréau:des affectations par téléphone ou - toute
autre voie. 11 devrait arriver au moins 1'h % avant I’arrivée prévue du navire.
Au cas ol le pilote ne signalerait pas son arrivée, le bureau des affectations
désignerait immédiatement un nouveau pilote qui se rendrait immédiate-
ment & Iécluse, prét A remplacer le premier pilote si celui-ci n’arrive pas a
temps.

D’autre part, si le systéme de’ contrdle du trafic maritime était dans
l’impos51bx11te de fournir, sur le trafic et l¢ pilotage, les renseignements
complets nécessaires 2 la planification précise et anticipée des affectations,
Ia seule solution serait d’établir une station officielle de pilotes dans la zone
d’embarquement de Dl’écluse de Saint-Lambert. Il faudrait y maintenir en
permanence une réserve de pilotes des trois groupes. Ceux du groupe des
pilotes de fleuve de Montréal seraient de la classe B, sauf dans les rares
occasions olt 'on attendrait Iarrivée de navires de classe A .(Cf. pp. 788-789).

Quelle que soit la procédure adoptée, la législation pertinente et le
mode d’affectation devraient offrir suffisamment de souplesse pour pallier
les urgences, et il faudrait prendre des mesures en vue de disposer de
pilotes des deux groupes de Montréal. La disponibilité, a Pécluse de Saint-
Lambert, de. pilotes ayant la competence voulue pour leur affectation aux
navires ayant recours a leurs services est une question d’intérét public qu1
prime sur toute con51derat10n d’organisation interne. Il s’ensuit que le pre-
mier pilote disponible, physiquement apte a remplir une mission, devrait
pouvoir y étre. affecte quel que soit son rang sur le tour de rdle, nonob-
stant les régles relatives aux affectations et,. en ce qui concerne les pilotes
de Montréal, en dépit de leur compétence légale. Les deux groupes, pilotes
de fleuve et pilotes de port, ont la qualification voulue pour piloter des
navires de P’écluse & tout poste du port, et la zone des opérations des pi-
lotes de port s’étend jusqu'au mouillage de Longue-Pointe. Si aucun pilote
de port de Montréal ne peut étre disponible a temps, l'affectation devrait
étre donnée 2 tout pilote de fleuve disponible, de la classe voulue. La réci-
proque est vraie. Si un pilote de port doit prendre la place d’un pilote de
fleuve, il devrait piloter le navire jusqu’au mouillage de Longue-Pointe- et
de 12 étre relevé par un pilote de fleuve pour le reste du trajet fluvial. Dans
ce cas, on ne devrait imposer au navire que les droits de pilotage normaux
qui auraient été facturés si le pilote voulu avait été disponible.

Les clauses de retenue des réglements de Montréal et de Cornwall,
pour le temps passé par les pilotes dans la zone d’embarquement de I’écluse
de Saint-Lambert en attendant Parrivée des navires, devraient étre abrogées
en raison de leur incompatibilité avec la nature d’un droit de retenue, et
du fait qu’elles sont confraires au principe de la responsabilité majeure des
pilotes, qui est de garantir leur disponibilité dans la zone d’embarquement
(Cf. pp. 788 et suiv., et;pp. 1038-1039). Jusqu’a I’abrogation de ces clauses, le
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bureau des affectations devrait résoudre, en faveur de I'intérét public, le
dilemme actuel dans lequel il se trouve: il est préférable que quelques na-
vires courent le risque de payer un droit de retenue plutdt que d’interrompre
les opérations de I’écluse.

(5) VOLUME DE TRAVAIL

Dans la circonscription de Montréal, on donne au volume de travail le
méme sens, la méme importance et il a soulevé les mémes problémes que
dans la circonscription de Québec, parce que les services rendus par les
pilotes de fleuve sont de méme nature et que la procédure de la fourniture
de ces services est basée sur les mémes principes et régie par des régles
analogues. Le statut des pilotes et leur mode de rémunération sont égale-
ment les mémes. Donc, les remarques préliminaires sur le volume de travail
et les statistiques (Cf. pp. 468 a 471) s’appliquent, mutatis mutandis, aux
pilotes de Montréal.

A) Volume de travail des pilotes de fleuve

Au cours du temps, les conditions de travail des pilotes de fleuve de
la circonscription de Montréal ont été grandement améliorées par des me-
sures telles qu'une plus grande efficacité de la procédure d’affectation; par
des communications plus modernes, de meilleures informations sur le trafic,
Paccroissement de la vitesse des navires, ’abolition du régime des pilotes
spéciaux incompatible avec le tour de rdle, la division de fait de la cir-
conscription, réduisant de moitié 1a longueur des trajets fluviaux, la création
du groupe des pilotes de port dispensant les pilotes de fleuve d’effectuer des
mouvements dans le port de Montréal et, enfin, les réajustements périodiques
de Peffectif en vue de maintenir le volume de travail individuel a un niveau
raisonnable. L’accroissement de fatigue des pilotes dii & T’augmentation du
nombre de grands béatiments atteignant généralement le tirant d’eau maxi-
mal permis dans le chenal est compensé dans une large mesure par les
améliorations constantes apportées & ce dernier, la modernisation des aides
de navigation et les informations de derniére heure sur le trafic et autres
sujets relatifs a la sécurité de la navigation, que fournit le contrdle du trafic
maritime par ’entremise de son réseau siir et efficace de radiophonie en
trés haute fréquence. Néanmoins, une affectation a un trajet fluvial dans la
circonscription de Montréal est trés astreignante et ne laisse 'au pilote au-
cune possibilité de se reposer, méme par beau temps clair. Il doit apporter
une attention constante aux détails de la navigation au cours de son passage
dans le chenal dragué, étroit et sinueux. Clest la raison majeure pour la-
quelle un transit complet dans la circonscription de Montréal exige beau-
coup plus d’efforts qu’'un transit complet dans la circonscription de Québec,
bien que la distance parcourue soit sensiblement la méme, ce qui justifia
1a division des trajets en transit a Trois-Riviéres (Cf. p. 785).
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Lorsque I'on compare le volume de travail indiqué par les statistiques
sur le trafic (en termes de trajets ou de tours), avec celui qui correspond
aux statistiques de la circonscription de Québec, il faut réduire de moitié
les chiffres de Montréal puisqu’un transit complet dans la circonscription
de Montréal compte pour 2 trajets ou 2 tours, alors quil ne compte que
pour- 1 trajet ou 1 tour dans la circonscription de Québec (Cf. p. 118)..Le
trafic d’hiver est forcément moindre dans la circonscription de Montréal
étant donné que la Voie maritime est fermée et que tous les batiments a
destination ou en provenance de Montréal passent dans la circonscription
de Québec dont le trafic inclut aussi les batiments qui empruntent le Sa-
guenay et qui ne montent pas le Samt-Laurent en amont du port de
Québec.

En outre, dans la circonscription de Montréal, le volume de travail de
chaque pilote est téparti plus réguliérement, par suite de I'application plus
limitée et plus réaliste de la régle dé péréquation des trajets (Cf. p. 793).

Le tableau suivant indique le volume de travail annuel moyen, de
1955 4 1968, exprimé en nombre de trajets et de mouvements par pilote
3 Teffectif moyen annuel. Trajet signifie ici trajet (affectation); en consé-
quence, un trajet (bitiment) en hiver compte pour 2 trajets (affectations)-
sauf avant 1960, alors qu’on ne tenait pas'compte du nombre d’affectations
d’hiver d’un second pilote .puisque la présence de ce dernier a bord résul-
tait d’une entente privée, non officielle, entre les pilotes et les armateurs.

PILOTES DE FLEUVE DE. MONTREAL—MOYENNE DES TRAJETS, DES TOURS
ET DES MOUVEMENTS

Moyenne par pilote a Peffectif moyen annuel

. Trajets

Année ) (affectations) "Tours de partage Mouvements

1955 e sene s o .123.1 . 123.1 55.3
125.4 125.3 56.4
147.9 147.8 _ 27.0
152.0 151.6 6.5
161.0 161.3 6.3
148.7 . 150.2 6.2
148:4 154.3 8.9
147.2 144.1 7.8
155.3 143.9 8.2
158.7 - 152.0 9.8
148.7 ©148.7 11.7 .
150.9 155.0  12.0
132.5 141.2 . 7.7
129.6 - 157.2 nfa

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS: tableaux, pages 655 et 657.
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L’autorité de pilotage et les pilotes tentérent de maintenir la moyenne
annuelle du volume de travail par- pilote aussi constante que possible par
un ajustement du nombre des pilotes & la demande prévue. Le volume réel
de travail peut toutefois varier notablement a cause de certains facteurs
impondérables qui peuvent occasionner la fluctuation de la demande réelle,
et dont les plus importants ont été, au cours des réocentes années, les gréves
dans des industries: et services connexes aux transports par eau. Un autre
facteur provient du mode de réajustement: on procéde aux augmentations
d’effectif en attribuant des brevets permanents; en conséquence, une dimi-
nution devenue nécessaire ne peut s’effectuer que par.voie d’élimination
normale. Le tableau et le graphique suivants indiquent, sur la base des
tours de partage, le résultat du processus entre 1955 et 1968, par compa-
raison des variations du volume de travail total,.de Peffectif des pilotes en
termes de «pilotes a l'effectif moyen annuel» et de la moyenne réelle du
volume de travail par pilote a l'effectif moyen annuel.

Le processus a donné d’assez bons résultats et le volume moyen de
travail .des . pilotes est resté sensiblement constant depuis 1957, sauf en
1967 et 1968 o le niveau prévu du trafic. n’a pas été atteint par suite de
greves telles que celles de la Voie maritime et des dockers qui ont porté
préjudice aux transports par eau.

PILOTES DE FLEUVE DE MONTREAL—ACCROISSEMENT PROCENTUEL DE
L’EFFECTIF ET DES TOURS DE PARTAGE

Tours de partage

Moyenne par pilote

(Pilotes & Peffectif a Peffectif moyen
moyen annuel) Total annuel

Accroisse- Accroisse- Accroisse-

ment ment ment
T ; procentuel procentuel procentuel
Année Nombre depuis 1955 Nombre depuis1955 Nombre depuis 1955

95.5 0 11,756 0 123.1 0

105.4 10.4 13,205 12.3 125.3 1.8

111.9 17.2 16,537 40.7 147.8 20.1

111.8 17.1 16,950 44.2 151.6 23.2

. 1145 19.9 18,467 57.1 161.3 31.0

. 117.9 23.5° 17,714 50.7 150.2 22.0

.- 118.5 24.1 18,288 55.6. 154.3 25.3

. 123.2 29.0 17,749 51.0 144.1 17.1

124.7 30.6 17,947 52.7 143.9 16.9

123.3 29.1 18,740 59.4 152.0 23.5

1 129.6 35.7 19,270 63.9 148.7 20.8

133.7 40.0 20,726 76.3 155.0 25.9

141.1 47.7 19,922 69.5 141.2 14.7

141.8 48.5 22,284 89.6 157.2 27.7

' SOURCES DE RENSEIGNEMENTS: tableaux, pages 655 et 657.-
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’ PILOTES DE FLEUVE DE MONTREAL :
ACCROISSEMENT PROCENTUEL DEPUIS 1955 DU NOMBRE
DE PILOTES ET DU NOMBRE DE LEURS TOURS DE PARTAGE

w1 T [ T T T T ] T 1

‘Légende

Effectif moyen annuel
wve Nombre global de tours de partage. J -

. Nombre moyen de tours par pilote / ]

e . (R - ) » .

o /1 J 1 1 R T T ! I 1 1 .

1955 1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968
SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: tableau, page 810.
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Le volume de’ travail moyen par pilote est maintenu au méme niveau
dans les_deux secteurs de la Cll‘COﬂSCI‘lpthIl par le méme procédé. Le nom-
bre des pilotes dans le secteur supérieur est légérement plus élevé du fait
que le yolume de travail fotal est quelque peu plus:grand (Cf. p. 794).

; Le critére de fixation de Leffectif requis n’est cependant pas le volume
del travail total annuel, mais celui que I'on prévoit pour les périodes de pointe
d’une certaine durée, ce qui assure un nombre suffisant de pilotes disponibles
pour satisfaire la demande, tout én évitant les retards de navires par su1te
d’une pénurie de pilotes, ou leur surmenage, susceptible de-nuire a la secu—
rité:de la navigation. Le graphique de I'appendice I C 1nd1que la vanatlon de
la demande d’un mois & un autre pour les années 1963 a 1968. L'effet.de
l’accr01ssement de la navigation d’hiver se tévéle nettement. D’autre part,
pnobablement a cause des gréves, la demande ne suit pas la méme courbe
d’une ‘année # I'autre. :

i Les statlsthues du ministére des Transports montrent que la duree
mpyenne des trajets de pilotage, par secteur, c.-3-d. le temps passé en;ser-
v1ce a bord des batiments, a varié de 6 h 4 en 1959 4 7 h en 1963. C’est
cq que confirment les dossiers tenus par les pilotes eux-mémes et qu 1ls ont
presentes a ]la Commission. On les étudiera plus tard. to.

Ces chiffres moyens du ministére donnent une idée imprécise du’ vo-
lulrne de travail des pilotes_(ce qui est-vrai dans’ toutes les circonscriptions,
ylcompris Montréal), car lés affectatlons ‘du méme type sont d’une durée et
d’'une difficulté trés variables, en partie par suite de la dimension et du ‘type
d?s navires, mais surtout a cause des conditions atmospherlques Les affecta-
tl?ns de’ pxlotage sont effectuées 2 toute heure et I'on ne _peut donc compa.re:r
cg travail avec celui de professions ou de métiers exercés pendant des hcures
réguheres . R

i La Corporatlon des pilotes (Cf. p. 473) a procédé a une étude sur les
conditions climatiques en 1962 (tableau 1-A, p. 59, mém. de la Fédération
dq,s pilotes [piéce 671]); elle montre que:

; (i) dans le secteur supérieur, 47.2% des trajets (affectations) se

L sont effectués de nuit, 8.9% par nuits trés noires; il y eut de la

Hy pluie au cours de 15.8% des trajets, de la brume au cours de

11.8%, de 1a glace et de la neige au cours de 2.9%, du vent au

¢ ' cours de 14.3%;

l (iﬁi)' dans le secteur inférieur, 53.4% de nuit, 7.9% par nuit noire;

i “ il y eut de la pluie au cours de 16.2% des trajets, de la brume

! au cours de 12.5%, de la glace et de la neige au cours-de 1. 3%,

i du vent au cours de 22.7%. S

' Bien que cette étude réveéle que la mauvaise visibilité et le maiivais
temps sont moins fréquents que dans la circonscription de Québec, leurs

ets sont plus graves par suite des difficultés plus grandes de navigation
d s"Te chenal dragué etrmt et smueux sur presque’ ‘toute la longueur de la
'cuconscnptlon o
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Le temps passé a piloter ne représénte' qu’une partie du temps que les’
pilotes passent en service. La méme étude a établi qu’au cours d’une se-
maine, 'emploi. du temps passé en service par un pllote de Montréal était,
en moyenne le suivant: : e

(i) intervalle entre I'heure a ‘laquelle un pilote a ¢été informé-de-Som

affectation et I'heure 2 laquelle il doit se’ présenter & bord- (heure
d’affectation): 8 h 33 mn dans le secteur supéricur et 7 h 44 ma
dans le secteur inférieur (comparativement a 16 h 48 mn pour un
pilote de Québec); ca
"~ (i) temps d’attente total entre I’heure d’aﬂfectatmn et lapparelllage
‘ (heure de départ): secteur supérieur, 2 h 23 mn; secteur mfeneur'
59 mn . .,.'\,. - o

(iii) temps total passé 2 bord 2 piloter: 25 h 25 mn et 29 h° 12' A

respectivement (pour un pilote de Québec: 30 h 36 mn); ‘

(iv) temps passé en déplacement entre le batiment et la statlon de

pilotes, aprés larrivée du batiment: 2 h 59 mn et 56 mn (44 mn
pour un pilote de Québec); - R oo
(v) temps total entre I'heure d’affectation et I’heure darrivée A Ja;
station apres terminaison du trajet: 31 h 6 mn et 31 h 17 ‘mn res-
pectlvement (a2 Québec: 34 h 22 mn); Coend

(v1) pour les pilotes des deux secteurs; temps total’ passé a des mouve-

ments: 19 mn, et & des régulations de compas: 10 mn; )
" (vii) temps total passé en déplacements par voie de terre: 4 h 54 mn et‘
.3 h 40 mn respectivement; ;

(v1u) temps total passé a la station des pilotes hors du dOIIllClle y com—,‘
pris la période de repos de 10 h entre les affectations: 45 .h et',
- 54 h 4 mn respectivement.

La demande de services de pilotage est irréguliéré les mois les plils“
chargés et les moins chargés varient d'une année a l'autre. Pour les années’
1962, 1963 et 1964, le tableau ci-dessous donne le nombre- ‘total de trajets.
effectués au cours de ces mois par le pilote le plus actif et par le pllote'
B. Bélanger—un pilote de.classe A du secteur supérieur (Ctf. p. 815).
Du fait de lapplication plus rationnelle du principe de la péréquation des
trajets, la différence de volume de travail d’un pilote a l'autre est faible,,
en termes de nombre de trajets. Le pilote le plus actif est celui qui réunit le;
total le plus élevé d’heures de service consacrées, au cours de ce mois, a des;
opérations quelconques de pilotage (trajets mouvements, régulations de’
compas, etc.), y compris le temps de retenue. Clest ce qui explique les dif-
férences apparentes dans le tableau qu1 ne tient compte que du nombre de
trajets.
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Mois le  Pilote le Mois le  Pilote le

plus plus Pilote B.  moins plus Pilote B.
Année chargé actif Bélanger  chargé actif Bélanger
1962....coiiciiirvieirirni juillet 23 trajets 21 trajets sept. 20 trajets 18 trajets
1963.....ooeeeeen nov. 9 =« 21 ¢« mai 18 « 18 «
1964 juillet 25 ¢ 22 0~ sept. 21 ¢ 21 0«

La différence de fréquence des trajets en transit dans le secteur infé-
rieur et dans le secteur supérieur apparait nettement dans la ventilation des
trajets effectués par le pilote le plus actif. En deux occasions, en septembre
1962 et en juillet 1964, le pilote le plus actif était du secteur inférieur et
tous ses trajets €taient des transits. Par contre, 6 des 23 trajets effectués
par les pilotes du secteur supérieur en juillet 1962 n’étaient pas des transits
complets, mais des trajets entre des ports intermédiaires et le port de Mont-
réal-ou la Voie maritime. En novembre 1963, la proportion était de 7 sur
19; en mai 1963, de 6 sur 18; en septembre 1964, de 5 sur 21. La pro-
portion, pour le pilote Bélanger, en juillet et en- septembre 1964 était encore
plus forte: 11 sur 22 et 12 sur 21 respectivement.

Ces chiffres ne donnent cependant qu’une idée tres .imparfaite de la
fagon dont les pilotes consacrent leur temps & Pexercice de leurs fonctions
de pilotage. IIs n'ont pas d’heures réguli¢res de service et peuvent étre re-
quis de prendre en charge, aprés une période de repos suffisante, un navire
a tout moment du jour ou de la nuit. A la fin des affectations qui les éloi-
gnent de leur station, ils y retournent normalement par des affectations en
sens inverse et, du fait que la liste des affectations a la station ot ils débar-
quent est régie par les mémes régles, ils doivent y attendre des affectations
a peu prés autant de temps que lorsqu’ils sont chez eux. Par suite de Pirré-
gularité du trafic et du fait que de nombreux trajets dans le secteur supé-
rieur commencent ou se terminent A un port intermédiaire, les pilotes de ce
secteur doivent souvent voyager par voie de terre pour se rendre au point
d’affectation ou en revenir. Pour certaines raisons, la durée d’un méme
trajet peut aussi varier considérablement.

En vue de donner une idée exacte de I'emploi du temps d’un pilote au
cours d’un mois donné, un pilote de classe A du secteur supérieur, le pilote
Bernard Bélanger, a tenu un journal de toutes ses activités de pilotage pour
les années 1961 a 1964 (piece 781). On a fait une analyse détaillée du
volume de travail de ce pilote pour les mois de juin 1962, 1963 et 1964,
parallelement 4 une analyse semblable faite dans la circonscription de
Québec (Cf. p. 485) (Appendice I B(2)(a)). L’examen du graphique de la
répartition de son temps au cours de ces trois mois permet de tirer, entre
autres, les conclusions suivantes:

(i) Son emploi du temps sur une base de 24 heures était le suivant:
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(ii) En juin 1962, il effectua 14 trajets en transit (dont un inter-
rompu a Lanoraie pour souter), 4 transits partiels (dont un
interrompu par un mouillage au large de Sorel, aucun quai n’étant
disponible) et un mouvement; il dut voyager 7 fois par voie de
terre entre des stations de pilotes (sans compter Saint-Lambert),
dont une fois pour se rendre dans un port intermédiaire ou en
revenir. En juin 1963, ses 21 affectations concernaient des tran-
sits complets, dont I'un était en cours 2 0 h 00 le 1°r juin. Il n’y
eut aucun voyage par voie de terre entre des stations ou entre
des ports intermédiaires et des stations. En juin 1964, il effectua
17 transits complets et 3 transits partiels, mais aucun mouvement;
il voyagea une fois par voie de terre entre des stations et 4 fois
pour se rendre dans un port mtermedlalre ou en revenir.

(iii) Le temps total indiqué comme retenues ne comprend que le temps
‘d’inactivité & bord, en cours de route, par suite du mauvais temps
~ou d’indisponibilité de poste d’amarrage 3 Parrivée; il ne com-

“ prend pas le temps dattente de Iappareillage d’un navire aprés
heure de présentation & bord parce que les renseignements ac-
cessibles ne précisent pas I'heure d’affectation. '

(iv) Entre les affectations, il bénéficia tou]ours d’une penode de repos,
supérieure aux 10 heures prescrites.

(v) Quant a 1’1rregular1te des heures de travall en juin 1962, il pilo-
tait 2 fois a mlr}ult_ et. 6 fois a midi; en juin 1963, 8 fois & minuit
et 2 fois 4 midi; en juin 1964, 2 fois 4 minuit et 10 fois & midi. _

On trouvera & l'appendice une analyse semblable pour le pilote le plus

actif pendant les mois les plus chargés et les mois les moins chargés.

La durée .des trajets- varie considérablement pour certaines ‘raisons,
p. ex., la vitesse des navires et la disponibilité de postes d’amarrage Les
voyages vers l'aval sont-généralement plus courts et les trajets a destination
ou en provenance de 1'écluse de Saint-Lambert, plus longs. Le tableau sui-
vant indique la durée et la fréquence de divers types de trajets effectués au
cours des mois de juin 1962, 1963 et 1964 par le pilote Bernard Bélanger
et par le pilote le plus actif au cours du mois le plus chargé et du mois le
moins chargé de ces années-1a. '

COMMENTAIRE.

De P'analyse précédente, il apparait que les pilotes de fleuve de Mont-
réal ne sont pas surmenés. Leur volume de travail est réparti-d’une maniére
plus ordonnée que dans la circonscription de Québec et il n’existe aucun-
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risque de surmenage quand ils rattrapent leurs tours manqués, du fait de
application logique du principe de péréquation des trajets et de 1’applica-
tion uniforme, dans toutes les stations de pilotes, des régles qui régissent le
tour de role. Les pilotes arrivant d’une affectation aprés minuit (0 h 00) ne
bénéficient pas de la péréquation; ils sont placés au bas de la liste dans
Pordre de leur arrivée. ’

On pourrait réduire le temps des déplacements par voie de terre en
limitant la compétence légale des pilotes de classe A aux affectations les
plus difficiles pour lesquelles on considere généralement que les pilotes de
classe B n’ont pas la qualification voulue (Cf. p. 797).

B) Volume de travail des pilotes de port

Comme on I'a déja vu, le groupe de pilotes de port de Montréal fut
créé en 1957 dans le seul but de les affecter aux mouvements des navires
dans le port de Montréal proprement dit, c.-a-d. jusqu’a sa limite en aval,
a Textrémité de llle de Montréal. Cette zone d’opérations étant restreinte,
ils ne sont jamais obligés de rester loin de leur domicile a attendre des
affectations. Aprés avoir terminé un mouvement, ils retournent soit a la
station de pilotes, soit & leur résidence et dans ce dernier cas, ils rendent
compte par téléphone a celle-la.

Les mouvements prennent beaucoup moins de temps que les trajets flu-
viaux, mais les pilotes de port regoivent un plus grand nombre d’affectations.
Cela explique leur emploi du temps différent et la durée de leur congé ré-
gulier, accordé sur une base hebdomadaire plutdét que mensuelle comme
pour les pilotes de fleuve (Cf. p. 767).

Tous ces facteurs influent sur la nature et la répartition de leur vo-
lume de travail, et rendent leurs conditions de travail trés différentes de
celles des pilotes de fleuve.

a) Volume de travail global

Pour évaluer le volume de travail global des pilotes de port, le minis-
tere des Transports a suivi la méme méthode que pour les pilotes de fleuve,
c.-a-d. qu’il a limité les statistiques au nombre de mouvements et au temps
passé a les effectuer.

Le tableau suivant indique le volume de travail moyen annuel, exprimé
en termes de tours d’affectations et de tours de partage par pilote i effectif
moyen annuel, de 1958 a 1968.

Les pilotes de port furent particulierement touchés par les gréves qui
désorganiscrent les opérations du port de Montréal et immobilisérent le
trafic des Grands Lacs, comme le montrent les variations de leur volume
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de travail, en particulier la diminution importante, depuis 1966, du volume
de travail individuel. On corrigea partiellement cette situation en 1969,
lorsqu’on réduisit leur nombre a 19 en s’abstenant de remplacer un pilote
ayant volontairement pris sa retraite.

PILOTES DE PORT DE MONTREAL—VOLUME DE TRAVAIL ANNUEL

Moyenne par pilote 4 Peffectif moyen

annuel

Tours Tours de
Année (affectations) partage
1958......coenseesss s 421.7 421.7
1959, ettt 581.2 ' 570.1
1960, ssssseni s sesssssss st 427‘.8 ’ 426.5
(T3 DO 370.9 396.0
1T 363.7 365.3
T N 375.9 . 365.3
1964....o oot e s 458.2 453.6
1965 ..o . 502.8 450.2
B966.....oneveree oo e R T:7: %) B 429.1
1967.....cvecimrnnn e SO, S - 362.6 355.9
96B...c.eorvvoneeieeeeeese e eeeeeee e s " 290.9 321.1

.. ' SOURCES DE RENSEIGNEMENTS: tableaux, pages 655 a 657.

Les tours de partage donnent une idée plus compléte du volume de
travail des pilotes du fait qu’ils comprennent non seulement les affectations
a des mouvements, qui comptent chacune pour un tour, mais aussi les
annulations et les tours fictifs accordés pour les travaux bénéfiques a la
corporation.

Pour les mémes raisons que les pilotes des autres groupes, les pilotes
de .port ont également contesté les statistiques établies par le ministére des
Transports en soutenant qu’elles donnaient une idée fausse—ou tout aw
moins incompléte—du temps qu’ils passent en service. Cependant, lorsqu’on’
considére seulement ces chiffres a leur valeur, on en tire des renseignements
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utiles et précis et I'on peut, sur ces données, obtenir une idée suffisamment
compléte du volume de travail en allouant une marge pour les autrés fac-
teurs: le temps en déplacements, le temps d’attente avant l'appareillage et,
dans une moindre mesure, le temps passé au domicile, en attente d’af-
fectations.

L’appendice I C(1) est un graphique indiquant les fluctuations men-
suelles de la demande globale pour la période de 1963 4 1968. Les pilotes de
port ont trés peu de travail au cours des mois d’hiver parce que, d’une part,
la Voie maritime est fermée et que, d’autre part, le trafic fluvial est relative-
ment faible, il n’y a pas d’encombrement dans le port et les navires viennent
directement a leurs postes d’amarrage et en repartent sous la conduite des
pilotes de fleuve. ’ .

D’apres les statistiques relatives aux pilotes en activité établies par le
ministére des Transports, la durée moyenne du service quotidien d’un de
ces pilotes pour les années 1960 a 1964 était respectivement de 3.2 h, 2.8 h,
2.6 h, 2.8 h et 3.3 h. L’étude faite par la Fédération des pilotes du fleuve
Saint-Laurent en 1962 corrobore ces moyennes et ajoute certains .détails.
Les résultats, fournis sous forme de totaux hebdomadaires, sont les suivants:

(i) durée totale entre la réception de I'avis d’affectation et Iheure

d’affectation—12 h 46 mn;
(ii) durée totale entre I’heure d’affectation et ’heure d’appare_i]laée—-—
7 h 8 mn; ‘ :

(iii) durée totale de pilotage, c.-a-d. entre I’heure d’appareillage et
I’heure de débarquement—12 h 38 mn;

(iv) durée des voyages par voie de terre—non indiquée.

Le temps que passe un pilote pour se rendre de sa résidence a un
navire ou en revenir aprés son affectation varie considérablement selon le
lieu de résidence, le moyen de transport et-les ‘conditions de la circulation.
P. ex., le pilote Lavoie, qui réside dans le nord de la ville, déclara qu’il lui
faut en moyenne 2 h % pour se rendre de chez lui & un navire et en revenir
aprés une affectation.

L’étude de la fédération indique aussi que plus.de deux tiers des mou-.
vements s’effectuent de jour. Des 1,554 mouvements sur lesquels portait
Iétude, 469 seulement (30.3% ) s’effectuérent de nuit (mém. de la Fédé-
ration des pilotes du fleuve Saint-Laurent, tableau 1-A, p. 59 [pieéce 671]).

Les moyennes ne donnent une idée valable que-si les heures de travail
sont uniformément réparties et constantes au cours de la période considérée.
Ce n’est certainement pas le cas en matiére de pilotage. Afin d’étre en mesure
de se représenter d’une fagon plus compléte la nature et I'importance du.
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volume de travail d’un pilote et l'irrégularité de ses heures de travail, il faut
etudler des cas d’espéce au cours d’un certain laps de temps. En ce qui
conceme les pilotes de port, ces cas sont reprcsentatrfs du travail du groupe
du fait de la stricte apphcatlon du principe d’égahsatlon des affectations et
du systemc de congés des pllotes grace auquel la semaine de travail est la
méme; pour tous.

Comme celle des pllotes de fleuve, la demande des services des pilotes
de port est irréguliére et varie d’un mois et d’une année 2 lautre; cette irré-
gularité est due en grande partie 3 des facteurs imprévisibles. Pour les an-
nées 1962, 1963 et 1964, le tableau de la page 822 résume les renseigne-
ments pertinents tirés du volume de travail du pilote le plus actif pendant le
mois le plus chargé et le mois le moins chargé de ces années-la (piéces 788
et 789). Une affectation vers ’'amont compte pour un mouvement, qu’elle
se termine ou non par un déplacement le long: du mur d’approche, et la
durée totale des mouvements pour les affectations vers l’amont couvre toute
la période ‘de Paffectation, smt deé Pappareillage du. navire au moment ol
le pllote de port iquitte le nav1re dans ’écluse, y comprls tout le temps de
deplacement du. navire le long; du mur d’approche. Les moyennes données
ala ﬁn du tableau n’appellent pas d’exphcatlons

b) Volume de travazl du pllote J. J: Ménard Co E

Le pilote J. J. Ménard donna_des détails sur son; temps dc pllotage
pour les mois de mai & septembre 1964. Le tableau de la page 823 est un
resumé des renseignements pcrtmcnts analogues a ceux qui ont cte tirés des
donnees fournies par les pilotes; les plus actifs (tableau p. 822).

En vue de donner une meilleure idée du temps global de service et de
1rreg1h1ar1te des affectations et des heures de travail, l’appendlce II'B(1) in-
dlque lpar un graphique la répartition réelle du temps de pilotage du pilote
Menand pour le mois de juin 1964. Le temps passé a voyager par vole de
terre. de sa résidence aux points d’affectation et vice versa n’y figure pas.
Contralrcment a beaucoup d’autres pilotes, les ptlotes de port de Montréal
nattachcnt pas d’importance a:la question du temps pris pour leurs dépla-
cements par voie de terre: comme il n'existe qu’une station de pllotes et
que. leur travail ne concerne que le port de Montréal, ils n’ont pas a se dé-
placer par voie de terre, d’une partientre des stations, et d’autre part entre
une; statlon de pilotes et un port 1ntermed1a1rc La dlstance a couvrir par
voie de terre varie con51derablement selon Péloignement de leur -résidence
du port En conséquence, bien ique l’on ait pris ce facteur en considération,
l’absence de renseignements complets s'oppose a I’établissement de statis-
tiques’ premses et le temps de deplacements d’un pllote quelconque ine donne
aucune indication. ' '
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De ce graphique, on peut tirer, entre autres, certains renseignements:

(i) Temploi du te
1964, sur la b

mps du pilote Ménard, au cours du mois de juin
ase de 24 heures, fut le suivant:

Moyenne
Durée totale Unitaire Journaliére
Affectation nbre h mn h mn nbre - h mn
Mouvements 48 76 30* 1 36 1.6 2 33
Annulations...... A0l e,
Retenuest...........ccoooeevveen. 9 nfa | ... 0.3
Durée d’attente aprés
embarquement....................... 44 39 30 54 1.5 1 19

Congés réguliers...........ccooon...... 4 96 00 24 00 ... 3 12
Au domicile entre les affecta-

THONSY. e 48 508 00 10 35 L 16 56
Temps total................cocoovevenn. 720 00 24 00

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : piéce 1416.

*Pour la ventilation, cf. tab:

leau précédent.

tDurée des retenues incluse dans celle des mouvements.

1Y compris la durée des dé,
vice versa.

placements par voie de terre du domicile aux lieux d’affectations et

(ii) On a inclus les r;etenues dans le léps de temps entre I’heure de

présentation a

bord et I’heure d’appareillage, car Pinsuffisance des

données accessiblés ne permet pas de calculer leur durée réelle.

(iii) La répartition

du travail sur une base journaliére fut la suivante:

Nombre de jours de congés réguliers (1 jour par semaine) 4

Nombre de jours de disponibilité sans affectation 2

Nombre de jours, avec une affectation 3

Nombre de jo

urs  avec deux affectations 15

Nombre de jours avec trois affectations . . . 6

- (iv) Du point de vue de Pirrégularité des heures; de travail, les affecta-
tions sont réparties ainsi:

Entre Oh00et 6h 00 9 ' -
Entre 6 h 00 et 12 h 00" - 8
Entre 12 h 00 et 18 h 00 .16
Entre 18 h 00 et 24 h 00 .14
(v) Les pilotes de pért dépendent, considérablement du trafic de la

Voie maritime. Sur les 48 mouvements effectués par le pilote
Ménard en juin 1964; 34 furent des mouvements & destination
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ou en provenance de l'écluse de- Saint-Lambert, dont 9 vers
Pamont furent interrompus par un amarrage au mur d’approche.
La plupart des 14 autres furent des mouvements d’un mouillage

3 un poste d’élévateur de grain ou entre des postes d’élévateurs,
et concernaient, pour la plupart, des batiments empruntant la
Voie maritime.

6. REVENU DE PILOTAGE ET TARIF

PREAMBULE

Le tarif influe directement sur la rémunération des pilotes de Montréal -

puisqu’il conditionne leurs gains de pilotage.

Les remarques faites au su]et du régime en vigueur dans la cuconscnp-"1
tion de Québec (Cf. pp. 488 491) s'appliquent ici, sauf les exceptlons f

) suivantes:

de pilotage, sans modification-de la structure du tarif. Neanmoms
le pourcentage des majorations est différent:

(i) Pour les pilotes de fleuve, la majoration fut de 11% en 1965 g

a) Aprés 1962, on a suivi ]a méme méthode de majoration des droits *

et passa successivement 3 16% en 1966, 22% en 1967 et:

" 31.15% en 1969. :

(ii) Pour les pilotes de port, la ma]oratlon de 10% en 1965
]

atteignit 15% en 1966, 21% en 1967 et 39.15% en 1969.

b) Dans les états financiers, on ne ventile pas les droits pergus en -

application du régime de paiement obligatoire puisque, pour les :
deux groupes de pilotes, ces droits sont versés, pour le partage,

aux fonds communs respectifs.

¢) Le seul revenu provenarit des droits de pilotage versé a la caisse '
de retraite des pilotes de fleuve provient de leurs cotisations obliga- :
toires. Les pilotes de port n’ont pas de caisse de pilotes et l'on :

verse donc le montant total des droits pergus (sauf les frais de .

location des radiotéléphones) & leur fonds commun.

(1) REVENU DE PILOTAGE ET TARIF—PILOTES DE FLEUVE .

Le tableau suivant donne le détail des gains de pllotage des pllotes‘ :

de fleuve pour 1955, 1959, 1962 et 1968 et, sous forme de pourcentages, '

I'importance générale relative de chaque poste de droits qui leur reviennent.

 A) Droits de trajets

Le revenu provenant de ce type de services de pilotage a toujours
constitué la plus ‘grande partie des droits revenant aux pilotes, a fortiori
depuis 1958, alors que les pilotes de fleuve cessérent d’effectuer des mouve-
ments dans le port de Montréal. Les droits de trajets représentérent 88.1%

825



Circonscription de pilotage de Montréal

Smw n .g SWHLIBW JIOA B[ SUEP S30IAIsS anod (z§ op $3410)e311qO0 uoU SIOIP I sNout £ : 6661 sindacT,

*qpES 9091d : SINTWANOIESNIY 30 IDUNOG

m~‘momaNQvnN Wm-mN.quMF»— WQ.Wan\-Nmuﬁ Nwawhwnmwm .................................................. weaeaenn, Wﬁ:»ﬂw
: ag8ejoqid op s1OIp SIp 9RO} monIRdIY .
00759662 . _— —_ e opouv)) np (pipups nadaday nv salqudvd ‘11
07001  E1°096°T9%°T | 07001  9§°SLZ'SEL'L | 07001 90°9LELTST | 07001 T 9L8EIGE |~ a1dwod
: 1ma] Inod no sojopid -xne sjqeded [ejoL
0706 (A0 0 ) AN 0°06 00°8¥L 195°1 0°06 SP'8E9°PLE‘T .| 0°06 96°889°€88 (uonerodioD) sajofid xne s3[qekeq (9
0°01 10°$6T°94T 0°ot 95 LTS ‘ELT 0°0l 19°L£L°TS1T 0°01 99°L81°86 “'sanjojesiqo
mnoco:vwvlwogo:u ssp a1dwoo 9]
mod sjre1)al ap assie)) e ¢ sajqeded (v
:23dwt0d amay anod no sajopd xnp sapqudod |
SINOVD FDVIOTId IASLIOUA $IA NOILLLYVATY g
£1°506°T6¥'C 9S"SLT'SEL'T 90°9LE°LTS T 79°9.8°186 “spuded a3ejoid ap SII0IP SIP [2IOL
00°$96°6T o e, oY d9[9I0IPEL 9p SIBL]
:opoun?)
np [p43UP3 an24333) N JUDUIAZL SHOLT ‘[]
0°001 €I'0¥6°T94°T 0°001 9S°SLTSEL’T 0°00T 90°9LE‘LTS‘T 0°001 ~ 79°9./8°186 '$2)0[1d XNe JUBUIASI S}10Ip $IP [BIO],
€0 167685°L €0 . 00°LT8°F — — — e (uaquiey-jutes ap
. - asn(3) siuowadeldsp 9p suonesoqy (3
¥0°0 9T Tl ¥0°0 00°099 10 00°0¢6 I'o 00°809 [ suoneuuy (p
T $8 €S €S 8°0 00°€66°€1 80 00°SL9‘CI 01 00°$96°6 R sonuady (@
01 8V YLV T (O 0S°LST 61 S 00°269°¢€T 8°01 0S°S8°501 “«SIUdWRANO (¢
§°96 £9°66€°9LET 8'L6 90°8€5°969°1 9°L6 90°6L0°06¥°1 188 TI'8SP598 [ s)afen s3] mod puses [ejo],
P Om.m—wug— 4 .hw.\hvw-NV - | e IOATY, P Jum
6°L9 8L 16¥°TL9°T 8°€L 6b°£61°08T°1 e/u B e ne3.p juein
€47 SE760°665 S 1T 0L 96p" €L g/u L D oSnef—sjalery (@
:$21011d XNV JuBUIAAL S1104q  °]
SINOVD IDV.LOTd Id SLION(] 'V
% $ % $ % $ % $
8961 7961 6561 SS6l s8eyoid sp snoiqg

HOVLOTId-3d S110¥d S9d NOLLILYVdId V1 4d 14

SHLLEOTY SHA JAILVAVAWOD ASATYNV—IVIULNOW 4d FANTTd 9d SALOTId

826



Preuve

des gains totaux des pilotes en 1955 mais (droits pour services dans la Voie
maritime exclus) s’élevérent & 97.6% .en 1959 et représentaient encore
96.5% en 1968. ' '

La structure du tarif de'la circonscription compfend trois types de
frais pouvant entrer dans le calcul des droits de trajets: les taux de base;
les droits pour services dans la Voie maritime et le tarif d’hiver. Pour les
<navires morts», les taux sont majorés de 50%. Le tarif prévoit aussi une
allocation pour frais de voyage, pour I'écluse de -Saint-Lambert, et qu’on
étudie a la page 835.

Le tarif de 1927 prévoyait, pour les navires remorqués, des taux
spéciaux qui furent supprimés au cours de la révision du tarif, en 1947.
En 1950, on imposa une majoration de 50% , mais seulement sur les mouve-
ments. Ce ne fut quen 1961 qu'on P’étendit au taux de trajets. Les états
financiers ne permettent pas de déterminer I'importance relative de la majora-
. tion de 50% sur les droits de trajets des navires morts, car les revenus
provenant de cette source ne sont pas ventilés. Il est raisonnable de presumer
qu’ils ne représentent qu'un trés faible pourcentage.

Avant 1961, les droits de trajets n’étaient pas ventilés par élément.
En 1962, les droits de trajets (droits pour services dans la Voie maritime
exclus) représentaient 97.8% -des droits de pilotage revenant aux pilofes-et
sur lesquels le taux de tirant d’eau constituait 73.8%, le taux de jauge 21.5%
et le tarif d’hiver 2.5%. En 1968, en raison de l'accroissement du nombre
de grands ndvires et de la disparition progressive des petits, et aussi a cause
de la limitation du tirant d’eau maximal conditionné par la profondeur du
chenal, les droits sur la jauge accusérent un accroissement procentuel et les
droits sur le tirant d’eau; une décroissance. Cette année-1a, les droits de
trajets (droits pour services dans la Voie maritime exclus) représentérent
96.5% des gains des pilotes, se répartissant comme suit: 67.9% pour les
droits de tirant d’eau, 24.3% pour les droits de jauge et 4.3% pour le tarif
d'hiver. Les droits pour services dans la Voie maritime ne représenterent
que 0.3%. IIs sont inclus dans les droits de mouvements (CE. pp. 830 831).

a) Taux de base

‘Bien que la valeur des taux de trajets ait été maintes fois modifiée,
leur structure est restée sensiblement la méme. Dans le tarif de 1927, qui
conservait les caractéristiques du passé, les taux de trajets étaient condi-
tionnés par - trois facteurs: le tirant d’eau, le type de navire et la distance
parcourue. Le tirant d’eau était le seul élément de base, comme c’était alors
la coutume générale. Le taux de tirant d’eau variait suivant le type de
navire, dans lordre 'suivant—navire remorqué, d’eaux intérieures, caboteur,
long-courrier; 4 voiles. P. ex., le taux par pied de tirant d’eau pour un transit
complet de Québec & Montréal pour ces types de navire était respectivement
$2, $3.25, $3.50, $4 et $4.20 (un trajet .vers T’aval, pour un navire a voiles,

827



Circonscription de pilotage de Montréal

colitait beaucoup moins, $2.80 par pied de’tirant d’eau). Au regard de la
distance parcourue, le systéme était le méme qu’aujourd’hui, la circonscrip-
tion étant divisée en 4 zones délimitées par Portneuf, Trois-Riviéres et Sorel.
Le taux de tirant d’eau augmentait avec le nombre de zones traversées au
cours d’un trajet, mais le taux de base fondé sur une zone décroissait a
mesure qu’augmentait le nombre de zones. Cette caractéristique a été main-
tenue. On prévoyait un taux spécial pour les trajets limités 2 la quatriéme
zone (Sorel—Montréal).

Le tarif de 1927 resta inchangé jusqu’en 1935, alors qu'on y apporta
une réduction générale de 4% qui fut appliquée jusqu'en 1941 et; de 1941
a 1947, une majoration générale qui, d’une année & l'autre, varia entre
10 et 25%.

En 1947, les :dispositions du ‘tarif furent modifiées et simplifiées; on
conserva la méme structure de base, mais on supprima le droit spécial pour
la quatriéme zone ainsi que la catégorie des voiliers, et I'on majora les taux:
On apporta au tarif -deux majorations de 10% et de 12% en 1948 et 1949
respectivement jusqu’a son remplacement en 1952. :

Le principal changement dans le tarif de 1952 fut lintroduction. dans
le taux de base d’un taux.de jauge qui, contrairement au taux de tirant
d’eau, ne variait pas avec la longueur du trajet. On uniformisa le taux de
tirant d’eau pour tous les types de navires (sauf les navires remorqués), mais
qui continua & varier avec le nombre de zones concernées. :

En 1959, on fit aussi varier I'élément jauge selon le nombre de zones
considéré, mais cette fois en fonction directe, de 4¢ pour une zone 3 #¢ pour
un transit complet. :

Dans les tarifs précédents, on avait toujours prévu un droit minimal
et un droit maximal. En 1959, le plafond de jauge fut porté de 7,500 a
15,000 tjn. : : '

Les taux de trajets actuels furent établis en 1962 et aucune modifica-
tion, sauf les majorations, n’y a été apportée depuis.

La structure actuelle des taux de trajets se fonde sur trois éléments:
le taux de base, la distance parcourue et le type de navire.

—Le taux de base comporte deux éléments variables basés sur le
tirant d’eau et sur la jauge. - i

—La distance parcourue est calculée conformément a I’ancien systéme
des quatre zones dont les limites sont toujours Portneuf, Trois-
Riviéres et Sorel. :

—Les navires sont répartis en deux catégories: les petits navires
locaux, c.-a-d. les caboteurs et les navires d’eaux intérieures ne
dépassant pas 2,000 tjn, d’une part, et les autres. Le pilotage ou le
mouvement d’un «navire mort> est soumis & une majoration de

. h,

-.50% des-tarifs normaux. - . .- R SR 15

.
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On tient compte de la distance parcourue et du type de navire pour
fixer différents taux pour les éléments du taux de base, avéc un droit minimal
et un droit maximal.

(1)

(ii)

(i)

Le taux de tirant d’eau est le méme pour tous les batiments, mais
varie comme suit selon le nombre de zones concernées: $3.37,
$4.65, $5.93 et $7.21 par pied de tirant d’eau.

Le taux de jauge varie en fonction du type de navire et de la
distance parcourue. Pour les petits caboteurs et batiments d’eaux
intérieures, un taux forfaitaire de $20.41; pour les autres navires,
3¢ par zone et par tonneau de jauge nette (1¢ pour un transit

_complet.)

On prévoit un droit minimal et un droit maximal. Pour les petits

_caboteurs et bitiments d’eaux intérieures, le droit minimal varie
_en fonction du nombre de zones comme suit: $66.60, $75.48,

$84.36 et $93.24 respectivement. Pour les autres navires, on
applique un minimum pour chaque élément. Le droit minimal de
tirant d’eau varie selon le nombre de zones: $53.98, $74.40, $94.91
et $115.44, sans maximum, Le droit minimal de jauge, cependant,

est de $20.41, indépendamment du nombre de zones. Le taux

maximal de jauge est de $38.28 par zone, ce- qui porte le droit

‘maximal de jauge a $153.12 pour un transit complet.

COMMENTAIRE

Bien qu’ il soit vrai que la structure du tarif est conditionnée par la
nature des divers services fournis et qu’elle ne puisse donc étre exacte-
ment la méme pour toutes les circonscriptions, le principe fondamental reste

le méme.

La Commission estime que la structure du tarif de la circonscrip-

tion de Montréal pour un droit de triajet est inutilement compliquée a certains

égards: .

(i)
ae (i)

'

L’élément tirant d’eau devrait &tre supprimé (Cf T itre 1, p. 194
et pp. 196 et suiv.).

Sauf pour les «navires morts», toutes les distinctions basées sur
le type de navire devraient étre supprimées. Un navire effectuant
un service régulier ne devrait pas étre obligé d’employer un pilote

Y

a cause de sa dimension ou de la compétence de son capitaine

_ou autre(s) officier(s) en matiére de navigation locale, a moins

ST

que ce navire ne constitue un risque pour la navigation (Cf. Titre I,
recommandations générales 22 et 23, pp. 584 et suiv.). D’autre
part, si le capitaine d’un tel navire désire obtenir les services d’'un
pilote, il devrait payer les taux normaux et Ion devrait établir un
droit minimal afin d’assurer au pilote une rétribution ralsonnable

~__(Cf Titre 11, p. 375).
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(iii) Le seul élémeént du taux de base devrait étre la jauge brute maxi-
male (Cf. Titre I, pp. 196 et 202). .

(iv) Il ne devrait pas y avoir de droit maximal et I'on devrait suppri-
mer le plafond de jauge.

Le taux plus élevé par zone pour des trajets plus courts semble consti-
tuer une mesure injuste a I’égard des ports intermédiaires. Aucun navire
ou port ne devrait recevoir un traitement moins favorable en raison de
Porganisation interne adoptée par lautorité de pilotage et par les pilotes
pour la fourniture des services. Au-dessus d’un taux minimal, on devrait
adopter le méme critére pour tous les trajets lorsqu’'on détermine le cofit
aux armateurs, 2 moins que des services spéciaux ne soient rendus dans une
localité déterminée. Comme la majeure partie du trafic est en transit, on doit
s’attendre a ce que l'organisation des services de pilotage réponde a ce type
de demande avec le plus defficacité, c.-a-d. en maintenant aux extrémités
du fleuve, en amont et en aval, une station de pilotes avec un nombre
suffisant de pilotes disponibles. 1l est également logique de traiter, aux fins
d’organisation, les besoins particuliers peu nombreux des ports intermédiaires
comme des cas d’exception, car il serait injustifiable de gaspiller le temps
des pilotes en y maintenant une réserve alors qu’ils peuvent facilement, au
besoin, s’y rendre par voie de terre de la station de pilotes la plus proche.
Cependant, si la demande dans ces ports devenait importante, elle justifierait
Iétablissement d’une station de pilotes.

A plus forte raison, on ne devrait pas appliquer des taux différents
pour des trajets en transit entre deux stations de pilotes parce que 1'un d’eux
se termine ou commence & une station de pilotes intermédiaire et que I'autre
est un transit complet. C’est une caractéristique appartenant au passé et qui
n’a plus sa raison d’étre maintenant que la circonscription est divisée, de
fait, 3 Trois-Riviéres. Les taux devraient étre les mémes pour un trajet en
transit dans I'un ou I'autre secteur et un transit complet dans les deux secteurs
devrait comporter un droit double de trajet, et non un montant moindre. "

L]

b) Droits pour services dans la Voie maritime

Le tarif prévoit un droit forfaitaire de $20 qui s’ajoute au droit de
trajet lorsque celui-ci comporte un transit dans I'approche de la Voie mari-
time, c.-a-d. entre ’entrée de cette derniére; dans le port, et ’écluse de Saint-
Lambert. Ce droit n’est pas soumis  la régle de paiement obligatoire et n’est
appliqué que lorsque le pilote, 4 la demande du capitaine, a réellement piloté
dans ce secteur de la Voie maritime. Quant Phistorique de cette curieuse
situation dans une circonscription oii le paiement des droits est censé étre
obligatoire, se référer A la pdge 665. -

Le revenu provenant de cette source n’est pas ventilé dans les données
statistiques fournies.dans les rapports annuels de I'autorité de pilotage, mais
inclus dans le revenu provenant des mouvements. En 1968, il représentait
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0.3% du revenu total: Le tableau suivant-indique, pour les années civiles
1963 a 1968, le nombre de cas d’imposition d’un tel droit et le montant
total du revenu (y compris les majorations) qui en provient (pi¢ce 15397):

Année : : Nombre Revenu
) , $

1963, e 252 5,040,00
1964.......coieiiieneens et st 272 5,440.00
\ 262 5,816.40
327 7,586.40
293 7,149.20
310 7,564.00

En outre, les pilotes de. fleuve ont droit & une indemnité de -voyage
de $3 (plus la majoration). chaque fois qu’ils embarquent ou débarquent. &
’écluse de Saint-Lambert, méme s’ils n’ont pas piloté ou ne pﬂoteront pas,
dans l’approche de la V01e maritime (Cf. p- 835).

¢) Tarif d’hiver et remuneratzon du pilote adjomt

Bien que Ia rémunération du second pﬂote pour les trajets d’hiver ne
soit pas nouvelle, elle n’est prévue au tarif que depuis 1961, alors que l'on
reconnut oﬁimellement cette .pratique pour laquelle on prévit des taux spé-
ciaux. Comme dans la circonscription de Québec, c’est une majoration
apphquee entre le 1¢r décembre et le '8 avril, qu'un ou deux pilotes soient
affectés. La majoration d’hiver est égale au.droit de trajet jusqu’a ’A" concur-
rence de $100 Le taux d’hiver et son plafond, comme les autres postes du_
tarif; ont été relevés, a partir de 1965, par la majoration générale, modifiée.
Par suite de DPaccroissement du nombre de navires naviguant en hiver, ce
poste a atteint 4.3% des gains des pilotes en 1968; il ne représentait que
2:5% en 1962. Ces p0urcentages ne concernant que la ma]oratlon d’hiver,
le total des droits gagnés a titre de trajets d’hiver atteindra un peu plus du
double. Les remarques faites aux pages 495 et 496 s’appliquent également’
ici. ' '

d) Autres elements .

Depuis 1963, on a ventilé dans les états financiers, comme- élément
distinct du droit de trajet, ce que 'on appelle majoration de jauge. En fait,
ce n'est pas un élément; il s’agit simplement d’un réajustement du jaugeage
des navires en mesures étrangéres sur le jaugeage calculé suivant les regles.
brltanmques (Ct. Titre 1, p. 187). Clest-une partic du revenu provenant
de la jauge et quon ne devrait pas ventller Si I'on juge souhaitable, d’indi-
quer les gains provenant du réajustement, une note en bas de page suffirait..
En 1968, il représentait 0.3% du total des recettes.
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Comme on I'a déja indiqué, on ne ventile pas la majoration de 50%
du droit de trajet des «navires morts».

COMMENTAIRE

Dans la circonscription de Montréal, le tarif ne prévoit pas de catégorie
telle que les batiments de la classe A, soumis & une majoration spéciale dans
la circonscription de Québec. Les navires relevant exclusivement de la
compétence des pilotes de classe A (plus de 8,000 tjn) paient des droits
aux mémes taux que les autres, mais le total en est plus élevé a cause du
droit de jauge. Actuellement, le tonnage maximal est fixé & 15,312 tx, soit
un droit maximal de $153.12 pour un taux de 1¢ par tonneau. Comme on
I'a dit plus haut, l]a Commission estime que ce plafond devrait étre supprimé.

La Commission estime aussi qu'a cet égard la structure du tarif de la
circonscription de Montréal est préférable 2 celle du tarif de la circonscription
de Québec, qui prévoit une majoration pour la classe A. Il ne devrait y avoir
aucun rapport entre le tarif et la classe des pilotes, simple aspect interne
du service de pilotage visant  la sélection d’un petit groupe de pilotes d’une
haute compétence que I'on charge des affectations les plus difficiles.

B) Taux de mouvements

v Depuis la création du groupe des pilotes. de port de Montréal en 1957,
la compétence des pilotes de fleuve de Montréal ne s’étend plus aux mouve-
ments dans ce port. La compétence territoriale des pilotes de port ne dépasse
pas, en aval, I'extrémité de I'lle de Montréal; elle ne couvre donc pas I'en-
semble du port, et le déplacement d’un navire dans le port de Montréal,
lorsqu’il commence ou se termine en aval de Iextrémité de I'ile n’est pas,
aux fins du pilotage un mouvement, mais un trajet dans la quatridme zone
de pilotage; p. ex., un trajet entre la partie supérieure du port de Montréal
et Contrecceur.

Bien que le tarif de Montréal prévoie des taux de mouvements dans le
port de Québec, ceux-ci sont exclusivement réservés aux pilotes de la
circonscription de Québec, et seuls les quelques navires montants qui n’ont
pas dépassé les limites du port, en amont, sont considérés, aux fins
de la facturation, comme ayant effectué un mouvement (Cf. p. 798). Le
petit nombre de mouvements effectués par les pilotes de fleuve de Montréal
le sont surtout a Trois-Riviéres et a Sorel.

Le revenu de pilotage provenant des mouvements s’éleva, en 1955,
210.8% des gains des pilotes, mais tomba 4 1.5% en 1959, aprés la création
du groupe des pilotes de port de Montréal. En 1968, il n’était que de 1%.
Ces statistiques, a partir de 1959, sont trompeuses, car les revenus prove-
nant du droit non obligatoire de $20 pour la Voie maritime et du droit de
régulation de compas figurent, 2 tort, au titre des mouvements (CE. pp. 830
et 837). .-
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Les taux des prétendus mouvements dans le. port de Québec furent
établis en vue de les ahgner avec les tdux apphcables dans la 01rconscr1pt10n
de Québec.

Pour les autres mouvements, on impose un taux forfaitaire de $16. ou
de $25, le critcre étant la disponibilité d’un pilote dans le port au moment
de Dlaffectation. Ces taux sont soumis a la majoration générale de 1965, au
pourcentage en vigueur. - '

3

COMMENTAIRE

_ La Commission estime illégale cette structure des taux, du fait qu’elle
aboutit a une discrimination: au préjudice de certains navires puisque le
montant des droits reléve d’un critére dépendant de la seule organisation
interne du service. Un navire ne devrait étre ni pénalisé niavantagé du seul
fait qu’il y ait ou non un. pilote disponible dans un port intermédiaire:
Les frais de transports par voie de terre des pilotes devraient faire partie des
dépenses administratives. du. service et entrer en compte au moment de la

fixation des taux, au prorata du nombre de mouvements (Cf, Titre I, p. 171).

En outre, le taux de mouvemerit devrait €tre basé a la fois sur la nature
de.celui-ci et sur la dimension du navire, p €X.; sur sa ]auge brute maximale
(Cf threI p 171).. :

- C) Retenue ‘

Le revenu provenant des retenues passa de 1% en 1955 et 0 8% en
1959 et 1962, 2 2.2% en 1968 par suite de la modlﬁcatlon apportee en 1965
au reglement pour augmenter le nombre des cas donnant heu au dr01t de
retenue '

y a) Retenue a bord ‘d’un batlment

(i) du 16 mars au 31 décembre, sauf si la retenue est.due au
.mauvais temps ou a un état defavorable 'de- la marée ou des
.. glaces;

(n) entre: le 1er janvier-et.le 15 mars, quelle qu’en soit la ralson
" b) Attente du pilote avant dembarquer 4 bord d’un navire aprés

I’heure d’affectation ou I’heure de presentatlon : bord si cette
dermere est postérieure:

(i) ‘en tout temps lorsqﬁe le pilote attend d’embarquer a l’ecluse
de Saint-Lambert;

(11) entre le 1°F janvier et le 15 mars:

—lorsque le pilote attend un apparelllage prévu d’un quai
quelconque de la circonscription;

‘ —lorsque le pilote attend une arrivée prevue ala statlon :
de pilotes de Trois-Riviéres.
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Le taux est fixé & $3 I’heure jusqu’au maximum de $25 par jour; il est
payable aprés la premiére heure, sauf dans les deux derniers cas ou il n'est
payable qu’apreés les six premicres heures. Il est également soumis i Ia
majoration générale. ‘

COMMENTAIRE

Comme ailleurs, certaines des dispositions relatives a la retenue dans
la circonscription de Montréal découlent du faux principe que le droit
imposé est une sorte de rémunération pour le temps d’inactivité, alors qu’en
réalité il s’agit simplement d’une indemnité payable pour rupture de contrat.
Aprés qu'un pilote a embarqué a bord d’un navire a Iheure d’affectation
ou lorsqu’un navire arrive a une station d’embarquement, il y a obligation
contractuelle implicite que le pilote conduise le navire a sa destination aussi
rapidement que le permet la sécurité. Si Pagent maritime ou le capitaine
I'en empéche, il devrait indemniser le pilote, mais si le retard est dii a des
causes indépendantes de la volonté du capitaine ou de I’agent, il s’agit d'un
cas de force majeure qui ne devrait donner lieu & aucune indemnité. Imposer
un droit de retenue dans ces cas équivaut a majorer le taux de trajet pour
inactivité & bord—mesure injustifiable dans un syst¢éme ou la considération
pécuniere du contrat de -pilotage se fonde sur la nature du service rendu
et non sur sa durée (Cf. Titre II, pp. 174 et suiv.). Les retards en cours
de route pour toute autre raison sont des risques normaux dont on devrait
tenir compte lors de 1’établissement des droits de trajets. Les trajets d’hiver
font cependant exception A la régle.

L’attente de P’arrivée des navires a la station d’embarquement est inhé-
rente aux fonctions de pilote. Les E.T.A. que les navires doivent faire
parvenir ne sont quun des moyens visant & améliorer les conditions de
travail des pilotes; un navire ne devrait jamais étre pénalisé lorsqu’il est
en retard sur son E.T.A. par suite de-circonstances indépendantes de la
volonté de son capitaine. Cela est particuliérement vrai pour les E.-T.A. &
Pécluse de Saint-Lambert des navires descendants puisqu’il se produit des
retards pour des raisons tout a fait indépendantes.de la volonté des capitaines,
d’autant plus que ’heure d’affectation est maintenant fixée (ou devrait ’étre)
par les préposés aux affectations, de 'autorité de pilotage. 1l n'y a aucune
raison particuliére de prévoir un droit de retenue a I’écluse de Saint-Lambert
et non aux autres points d’embarquement pour les navires en transit. Cette
disposition devrait étre supprimée. (Pour d’autres remarques, cf. pp. 786
et 807).

La navigation d’hiver est un cas d’exception. Ici encore, comme I’heure
d’affectation est fixée par le bureau des affectations de I’autorité de pilotage
d’aprés des renseignements du contrdle du trafic sur la marche du navire

“et les conditions atmosphériques, les cas donnant lieu au droit de retenue

devraient étre rares a Trois-Rivieres, & condition que le bureau des affecta-
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tions obtienne des rapports réguliers du contrdle .du trafic sur la marche du
navire et modifie en conséquence les ordres d’affectations avant que le pilote
ne se présente. La derniére disposition du réglement sur ce sujet, ajoutée
en 1965 (C.P. 1965-1173), donna effet & une recommandation de la Fédé-
ration des pilotes, présentée a la Commission pour le compte des pilotes de
fleuve de Montréal. )

D) Annulation

Le revenu provenant de cette source a-toujours été faible. En 1965, il
s'élevait a $608, soit 0.1% des gains des pilotes, et en 1968, a $920,
soit 0.04%.

La disposition du- tarif relative aux annulations (art. 9) est identique
a celle de la circonscription de Québec et les _remarques a la page 500 s’y
appliquent. » ‘
Cette disposition fut introduite, comme celle qui concerne la retenue,
en 1937.
. E) Indemmte de voyage

En régle generale Jes taux constituent la rémunération brute des pilotes
et couvrent tous leurs frais de voyage (sauf le service des bateaux-pilotes,
cf. p. 789) pour se rendre & bord d’un navire ou retourner A une station
de pilotes ou a leur résidence aprés le débarquement. Cela comprend les
frais de voyage entre les stations lorsqu’ils se déplacent par voie -de terre.
Les- remboursements aux pilotes de leurs frais de voyage devraiént étre pris
sur les revenus de pllotage bruts de la circonscription au titre de ses dépenses
d’exploitation. :

En 1959, on fit exceptlon a la régle en ce qui.concerne les tra]ets dans la
circonscription de Montréal lorsque.les pilotes de fleuve embarquaient ou
débarquaient dans la zone de I’écluse de Saint-Lambert. L'un des éléments
de la solution de compromis adoptée dans le différend sur I’allongement
des trajets fluviaux dans le cas de navires en transit (Cf. p. 665) fut un
supplément de $3 qu'on ajoute au droit de trajet a titre d’indemnité de
voyage pour dédommager les pilotes des frais supplémentaires qu’ils enga-
geaient pour se rendre & I’écluse ou en revenir. Alors que l’autre ‘rémunéra=
tion supplémentaire de $20 ne s’applique que si le pilote exerce effectivement
ses fonctions dans cette partie de la Voie maritime, 'indemnité de voyage
de $3 s’applique dans tous les cas. Ces .droits sont également soumis a la
majoration générale. .

Ce poste de revenu représentait 0.3% des gains des pilotes en 1962

et 1968.
' COMMENTAIRE

La. Commission- estime - que cette indemnité de voyage constitue une
exception que ne justifie pas la structure du tarif. Il n’y a aucune raison
pour que les armateurs paient des frais lorsque des pilotes embarquent ou
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débarquent & Décluse de Saint-Lambert alors qu’on n’en impose pas en
d’autres lieux de.la circonscription tels que Sorel et Contrecceur, ni méme
aux- quais de Pextrémité.du port de Montréal vers 'aval. Il est évident qu’il
s’agit d’un compromis: que Pautorité de pilotage fut contrainte d’accepter, du
fait:. qu'elle_ne pouvait .imposer- de décision,. faute de définition legale de la
limite vers ’'amont de la c1rconscr1pt10n

F) Régula(tion de compas.

Le tarif de- Montréal prévoit 2 juste raisom, pour les régulations de
compas, un droit spécial sous forme d’un taux forfaitaire actuellement fixé
a $25. La majoration générale s’applique également. - '

Dans les états financiers on ne ventile pas le revenu provenant de cette
source, mais on linclut a tort dans le revenu provenant des mouvements.
Cependant, il est de peu d’importance comparativement au revenu total.
On a cessé de ventiler les mouvements, mais antérieurement, les droits de
regulatlon de compas ne s *élevaient pas a plus de 1% du total

G) Recettes non oﬁ‘iczelles

o~

Comme a Quebec ]usqu en. 1960 les recettes non oﬂic1elles étalent
payees aux pllotes en contraventlon de l’artxcle 372 de la loi. 11 s aglssalt
de bonis payés aux pllotes spéciaux et de da remuneratlon ofﬁmeuse du pllote
adjoint pour les-affectations-d’hiver: » an :

Ces irrégularités disparurent lors de l’abohtlon du reg1me des -pilotes
spéciaux et de la reconnaissance officielle du besoin d’un second pilote pour
les affectations d’hlver Actuellement les pllotes ne regowent aucune rémuné-
rauon non 0ﬁ”1c1elle S S e i

I f e

H) Drozts de pzlotage payables ail Receveur general du Canada

L Dans la mrconscnptlon de Montreal Tes. seuls dr01ts qu, confor-
mement aux réglements, sont pergus pour le compte_ du Receveur général
du Canada et. lui sont versés, sont les frais de location des radlotelephones
Depuis I'installation du réseau de trés haute fréquence, les navires "pre-
nant des pilotes sont tenus d’étre’ équipés - d’installations de radiophonie
en trés haute fréquence; sinon, le pilote embarque avec un radiotéléphone
portatif que lui loue le ministere des Transports. Les frais de location sont
alors imputés au navire sous forme d’un droit de pilotage (ajouté en 1966)
de $15 pour un trajet et de $5 pour un mouvement. Ces taux ne sont pas
soumis A la majoration. générale. Pour les années 1966, 1967 et 1968, ce
poste du tarif ‘a rapporté au gouvernement $14,695, $29,765 et $29 965
respectivement.
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Dans la circonscription de Montréal, comme on 1’a vu précédemment,
les services de bateau-pilote nécessaires ne sont fournis ni par le gouverne-
ment, ni par Pautorité de pilotage, ni par les pilotes, mais par une entreprise
privée aux termes d’accords passés par les armateurs par Pintermédiaire de
la Fédération des armateurs du Canada (Cf. pp. 789 & 791). Les droits de
bateau-pilote sont pergus directement des agents par I'exploitant des vedettes;
on ne les considére pas comme des droits de pilotage et ils ne figurent pas
dans les états financiers. Pour les observations sur cette pratique, se référer
a la page 7809. :

(2) REVENU DE PILOTAGE ET TARIF—PILOTES DE PORT

Les sources de revenu des pilotes de port proviennent des mouvements,
des droits- supplémentaires lorsque les mouvements vers 'amont sont inter-
rompus au mur d’approche de Saint-Lambert, des retenues et des annulations.
Les taux dé toutes ces opérations ont été accrus depuis 1965 de la ma]oratlon
générale déja mentionnée.

En outre, les navires non équipés de la radiophonie en trés haute
fréquence sont astreints au palement des $5 de location pour l’apparell
portatif que.les pxlotes apportent 4 bord. Cette location n’est pas soumise
a la majoration.

Le tableau suivant analyse les gains de pllotage des pilotes de port pour
les années 1958, 1959, 1962 et 1968, suivant les statistiques financiéres
contenues dans les rapports annuels de I'autorité de pilotage. Ces statlsthues
sont quelque peu trompeuses du fait qu’on n’y ventile pas le droit supplé-
mentaire de $20 pour la premiére heure et de $5 pour chaque heure subsé-
quente (Annexe art: 5[1][e] et art. 11)*qui est ajouté au-droit normal de
mouvement quand celui-ci s ‘effectue vers I’amont et est interrompu par
I’'amarragé du navire au mur d’approche de Saint-Lambert. Cependant, on
ajoute encore 2 la confusion en incluant dans le revenu provenant des mouve-
ments, les droits provenant du premiér élément de ce taux (le droit de $20
pour la premiére heure), et dans le revenu des retenues, les droits provenant
du second élément du taux (les $5 pour chaque heure supplémentaire).

A) Taux de mouvements

Les gains provenant des mouvements représentent la majeure partie
du revenu des pilotes de port: en 1958, 97.2% et en 1968, 92.1%. La
diminution du pourcentage en 1959 fut la conséquence d’une modification
au tarif qui accordait aux pilotes- une indemnité de retenue lorsqu’ils
attendent pour embarquer & I'écluse de Saint-Lambert, ce qui fit passer le
revenu provenant de cette source de 0.8% a 5%.

Lorsque le groupe des pilotes de port fut formé en 1957, leur rémuné-
ration était régie par le tarif de 1952 dont la structure était la méme que
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Preuve

pour les taux de trajets, c.-a-d. basée sur des zones et les types de navires.
Le port, qui 4 cette époque ne s’étendait pas en aval au dela de la pointe’ est
de l'ile de Montréal, était divisé en trois zones, les points de démarcation
étant le quai 19 et le quai 50. Le taux était de $13 pour un mouvement
dans la ‘premiére zone et de $16 dans la zone 2 ou la zone 3 et entre les
zones 1 et 2. Pour les mouvements les plus longs, c.-a-d. entre les zones 1
et 3, les taux variaient suivant la classification du navire dans I'une des deux
catégories spéciales définies dans les taux de trajet, soit $20 pour les bati-
ments d’eaux intérieures et les caboteurs ne dépassant pas 2,000 tjn, et $32
pour tous les autres. La méme classification s’appliquait également aux -
mouvements dont le point de départ ou d’arrivée était les chantiers maritimes
Vickers, les taux étant alors respectivement de $16 et $25:

En 1958, les taux de mouvements furent indirectement majorés par
un droit uniforme de $2 2 titre d’indemnité de voyage, qui fut porté en 1959
3 $3 pour les mouvements dont le point de départ ou de destination était
’écluse de Saint-Lambert, avec des taux de $20 et $32 suivant la catégorie
du navire.

' La réforme fondamentale eut lieu lors de la codification des réglements
en 1961. Les dispositions relatives 4 la prétendue indemnité de voyage furent
supprimées et celle-ci fut compensée par la majoration indirecte résultant
de I’abandon du systéme des zones et de I'application a tous les mouvements
‘du taux le plus élevé dans chaque catégorie de navire. A

i On modifia de nouveau la structure du tarif en 1962 en créant deux
nouvelles catégories de grands navires comportant des taux plus élevés, a
savoir $36.50 de 3,000 a 5,000 tjn, et $41 pour les jauges supérieures.

La_ seule autre modification fut le droit supplémentaire imposé-a la
suite de la solution de compromis portant sur le différend de I'écluse de
Saint-Lambert: pour un batiment déplacé par un pilote de port, d’'un poste
d’amarrage du mur d’approche 2 lintérieur de I’écluse au cours d’un mouve-
:ment & partir du port, on impose un’ droit supplémentaire de $20 pour la
premiére heure et de'$5 pour chaque heure subsequente (Annexe, art 5[1](e]
et art. 11).

Tous ces taux ont subi, depuis 1965, la majoration général‘e déja
-mentionnée. .

-Lors de leur déposition devant la Commission, les pilotes de port firent
-deux recommandations:

a) que le principe de la progression des droits de mouvements en
fonction de la jauge du navire soit étendu au dela de la limite de
5,000 tx, par lapplication d’un droit supplémentaire pour chaque
1,000 tx en plus;

b) que I'indemnité de $3 pour les embarquements ou debarquements
A Pécluse de Saint-Lambert, qui n’a pas été supprimée pour les
pilotes de fleuve, soit rétablie. ‘ '
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* La raison majeure avancée a P'appui de la premitre recommandation
était que le ‘déplacement de grands navires est beaucoup ‘plus difficile et
prend plus de temps. Les pilotes suggérérent que le droit supplémentaire par
1,000 tx fat imposé jusqu’au plafond de 15,000 tjn et présentérent, pour
1962, la ventilation des mouvements des navires de plus de 5,000 tjn. Le
total en était de 1,210, représentant 21.4% de I'ensemble des mouvements:

5,0008 6,000 tX.........omoooroeeeeeeeeeeeeeeoe '585
6,000 7,000 ' 209
7,000 2 8,000 151
8,000 2 9,000 37
9,000 a 10,000 93
10,000 4 11,000 25
11,000 & 12,000 13
12,000 a 13,000 63
13,000 a 14,000 34

1,210

L’argument a T’appui de la seconde recommandation était que les pilotes
de port étaient défavorisés par rapport aux pilotes de fleuve qui continuaient
a percevoir I'indemnité. La Fédération des armateurs y était fortement
opposée par principe, estimant que ’acceptation créerait un précédent entrai-
nant des conséquences d’une grande portée. On fit remarquer que les indem-
nités générales dites de voyage, percues par les pilotes de port antérieurement
a 1961, étaient en réalité des majorations, traitées comme telles par les
pilotes eux-mémes qui les versaient au fonds commun et ne les avaient jamais
considérées comme appartenant aux pilotes ayant supporté les frais.

COMMENTAIRE

La Commission, d’accord sur le principe de la premiére recommanda-
tion des pilotes, estime que I'on devrait substituer au systtme des catégories
un tarif d’une structure semblable a celle qu'elle a proposée pour les taux
de trajets, c.-a-d. un droit minimal applicable 2 tous les bitiments au-dessous
d’une jauge brute donnée et, pour ceux d’une jauge supérieure, un taux par
tonneau de jauge brute maximale, sans plafond, les navires étant tenus de
contribuer au financement du service de pilotage dans la mesure de leur
dimension. '

D’autre part, la seconde recommandation est, de toute évidence, mal
fondée. La prétendue indemnité de voyage des pilotes de fleuve fut, 2
Porigine, une erreur résultant du compromis que les circonstances impo-
serent a l'autorité de pilotage et qui devrait étre supprimée (Cf. p. 665).
Il n’y a aucune objection au remboursement de leurs dépenses de voyage
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.aux pilotes, mais c’est une question d’organisation interne qui ne concerne
pas les armateurs. Qu’un pilote ait ou non a voyager pour se rendre en un
Jieu donné d’embarquement ou en revenir reléve de dispositions prises a cet
effet par le service, c.-a-d. s’il existe ou non des stations de pilotes et, dans
I’affirmative, de leur emplacement; les navires et les localités ne devraient
pas étre défavorisés a cet égard: Il faut tenir compte; lors de 1’établissement
des taux, du total des frais que les pilotes doivent engager ‘dans l'exercice
de leurs fonctions, de maniére que le produit anticipé des droits:donne aux
pilotes une rémunération nette adéquate. Les frais des pilotes feront ainsi
partie des.dépenses de la circonscription et du service et-seront équitable-
ment répartis entre tous les usagers.

B) Droits de retenue et d’annulation

"Les articles du tarif qui traitent de la retenue et de I’annulation sont
les mémes pour les pilotes de: fleuve et les pilotes de port. Les remarques
et commentaire, aux pages 833 2 835, s’y appliquent mutatis mutandis.

Comme on Pa déja mentionné, la fausse impression que donnent les
états financiérs est due au fait que I'on a considéré, a tort, comme un droit
de retenue, le taux horaire de $5 aprés la premitre heure,: applicable 2 la
partie d’un ‘mouvement comprise entre le mur d’approche et Pécluse de
Saint-Lambert. C’est une conception’ fautive, car il ne s’agit pas d’une rému-
nération pour-le temps d’inactivité, mais pour services de pilotage rendus
durant le temps concerné ou partie de ce temps. Aucune raison ne per-
mettait de la faire figurer au titre de la retenue, puisqu’elle fait I'objet d’une
disposition distincte du tarif (art. 11)."alors que les dispositions concernant
la. retenue font l’ob]et de T'article 7.

La confusion prowent d’abord de la fagon dont sont traltes dans le tarif
les frais supplementalres imposés pour un mouvement vers l’amont inter-
rompu au mur d’approche. A la suite du compromis de 1964 (Cf. p 763),
les taux prévus pour un mouvement a destmatlon de Técluse de’ Samt-
Lambert étaiént les suivants:

a) Si le’ mouvement n’est pas interrompu ét ‘que le navire entre
directement dans Pécluse, seul est payable le droit de base qui
varie selon la dimension du navire comme le prévoient les alinéas
(a) (b) (c) et (d) de larticle 5(1) du tarif

b) Si un mouvement du méme genre est interrompu-au mur-d’ap-

proche, on impose des frais supplémentaires. Dans ce cas, le facteur

, ‘temps devient important, car le laps de temps qui-s’écoule entre
*le moment’ ol le navire s’amarre pour-la premiére fois au mur
d’approche et le moment ou il s’amarre finalement dans l’écluse
dépend du trafic et peut étre trés long. Ml était donc normal que

la rémunération pour cet élément du service de pilotage fit en
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partie basée sur la durée. On adopta la solution suivante: Péclu-
sage est considéré comme faisant partie du mouvement et la
rémunération afférente est incluse dans le taux de base applicable
au mouvement; la série de manceuvres d’accostage et d’appareil-
lage, y compris les périodes d’attente entre chaque manceuvre, est
considérée comme un service supplémentaire dont la rémunération
a été fixée, d’'une maniére réaliste, & $20 pour la premiére heure
et $5 pour chaque heure ou fraction d’heure subséquente.

Il semble qu’aucun motif raisonnable n’explique qu’on ait inclus la
disposition tarifaire relative 2 la seconde partie des frais supplémentaires
dans un article distinct (art. 11) au lieu de I'inclure dans la disposition
analogue qui traite de la premiére partie de ces frais et qui fut ajoutée, a
bon droit, 4 I'alinéa (e) du paragraphe 5(1), 4 moins que ce ne flit un
artifice visant 2 masquer l'incidence réelle de la concession faite aux pilotes
en dépit de la ferme opposition des armateurs. L’état annuel de I’autorité
de pilotage ne mentionne pas le montant des revenus provenant de la pre-
miére partie des frais supplémentaires, étant donné que les sommes pergues
ont été incluses dans le revenu total des mouvements. Le revenu provenant
de la seconde partie de ces frais supplémentaires n’a été ventilé que pour
'année 1964, alors qu’il égala pratiquement le revenu provenant du véritable
droit de retenue (revenu des retenues—$8,925; revenus aux termes de I’art.
11—8$7,204). Par la suite, il fut inclus 2 titre de retenue. En 1965, le
montant a plus que doublé, soit $19,001 (piéce 1539r).

COMMENTAIRE

La Commission estime que I'on devrait rectifier la disposition tarifaire
en incorporant Particle 11 & l'article 5(1)(e) du tarif. Le revenu obtenu
aux termes de I’article 11 devrait étre compté comme revenu provenant des
mouvements et non des retenues. Etant donné I'importance de la question,
il serait souhaitable, aux fins d’information, de ventiler le revenu provenant
des services rendus au mur d’approche et de I'indiquer comme poste distinct.

C) Revenus de la circonscription autres
que les droits de pilotage

Ces revenus sont de trois types: droits d’examen, droits de brevet et
amendes. Le revenu en provenant est trés faible et n’est pas indiqué dans
les états financiers de la circonscription qui concernent exclusivement les
droits de pilotage. Cependant, les amendes infligées sont énumérées, 2 titre
d’information, dans les observations générales jointes aux états financiers.

Au regard des pilotes de fleuve, le réglement prévoit le paiement d’un
droit de $10 pour I'attribution d’un brevet d’aspirant pilote (art. 28[1][d])
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et d’un droit d’examen de $15 (art. 36[1]), mais on ne paie aucun droit
pour obtenir un brevet de pilote.

En ce qui concerne les pilotes de port, le réglement prévoit. un droit
d’examen de $5 (art. 49[2]), un droit de $10 pour .un brevet de stage
(art. 50[1]) et un droit supplémentaire de $10 pour un brevet permanent
(art. 50{3]). :

Au sujet de la légalité du droit d’examen, cf: Titre I, page 117. La
Commission estime que la pratique d’imposer des droits de brevet, survi-
vance de la libre entreprise, ne se justifie plus dans un service de pilotage
entidrement dirigé et assuré par une autorité de pilotage dont les pilotes
sont devenus, au moins de facto, les employés. On devrait abolir ces droits
(Cf. Titre I, p. 291). Le montant total des amendes infligées aux pilotes
chaque année est minime. P. ex., en 1968, on infligea 3 amendes, d’un total
de $75, aux pilotes de fleuve, mais aucune aux pilotes de port.

En l'absence d’une caisse de dépenses de l'autorité de pilotage, les
droits de brevet et d’examen sont versés, dés que pergus, par l'autorité de
pilotage au Fonds du revenu consolidé du Canada (Cf. Titre I, pp. 111-112).

On observe Iarticle 708 de la Loi sur la marine marchande au regard
de la disposition du produit des amendes. Celles qui sont infligées aux pilotes
de fleuve de Montréal sont créditées a leur caisse de retraite, tandis que
celles qui sont infligées aux pilotes de port sont versées au Fonds du revenu
consolidé du Canada 'puisque ces pilotes n’ont pas de caisse de pilotage.

7. REMUNERATIQN DES PILOTES ET MISE EN COMMUN
(1) PILOTES DE FLEUVE '

Depuis, 1918 (Cf. p. 639), la rémunération des pilotes de fleuve de
Montréal est basée sur les parts calculées ‘suivant un mode de mise en
commun que les pilotes ont toujours géré eux-mémes. Contrairement a la
situation qui existait 2 Québec, ces arrangements ont toujours été officieux
et résultent d’accords privés entre les pilotes, parce qu'ils ne réussirent
jamais & obtenir le méme type de corporation publique que I'on accorda aux
pilotes de Québec en 1860. De 1918 a 1968, I'accord figurait dans un acte
d’association établi a cette fin. L’association, & laquelle appartenaient tous
les pilotes de fleuve de Montréal, portait le nom de United Montreal Pilots
(Cf. p. 724). Depuis que l'association a cessé d’exister le 31 décembre 1968,
les régles de mise en-commun se retrouvent dans le réglement n° 2 de la
Corporation des pilotes du Saint-Laurent Central. Elles équivalent & un acte
tacite de société confiant & la corporation la gestion du fonds commun (Cf.
Titre I, pp. 102-103). Les opérations de mise en commun ne s’étendent
pas aux pilotes dissidents qui, en 1969, ne s’étaient pas encore affiliés a la
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.corporation (Cf. p. 731). Les. régles de mise en commun font constamment
Pobjet d’importantes modifications: I’étude. suivante se limitera donc aux
principales modalités. . :

_ . Pour les mémes raisons qu a Québec, les pllotes de Montreal ont adopté
un. mode de mise en commun incomplet et compliqué qui leur est particulier
et Pont conservé en dépit du fait, qu’a toutes fins pratiques, ils. sont mainte-
tenant en mesure d’avoir un fonds commun véritable et complet fondé sur
1la disponibilité pour le service. Le régime des pilotes spéciaux qui 's’opposait
.au partage équitable du volume de travail a été aboli en 1959, et 'autorité
.de pilotage s’est montrée- disposée a collaborer avec les pilotes en suivant
.toute régle équitable qu’ils désirent établir en matiére d’affectations.

Le systéme est fondamentalement le méme que dans la circonscription

‘de Québec: péréquation des trajets tours fictifs, congé périodique obligatoire

et établissement de la valeur pécuniaire moyenne des trajets (Cf. pp. 507 et

suiv.). .

Les différences majeures entre les modes de mise en commun des

DPilotes de Québec et des pilotes de fleuve de Montréal sont les suivantes:

i a) Tandis que les droits de partage sont déterminés sur la base des
trajets effectués au cours de chaque période de mise en commun,
la valeur d’une part entiére n’est basée que sur la partie des fonds
1mputables au partage alors disponibles 4 la date de distribution,
- que le conseil d’administration décide de distribuer (et non sur
la valeur des droits de trajets gagnés au cours de la période de
de mise en commun).

b) Chaque distribution (toutes les quinzaines pendant la saison nor-
male de navigation) est définitive et les parts des pilotes sont
intégralement payées. Il y a donc au cours de 'année autant de
distributibns que de périodes de mise en commun et la valeur d’un
tour varie d’une distribution a Pautre.

c)-La méthode de détermination des fractions de part est différente
(Ct. p. 508). Elle se fonde sur les tours d’aﬁectatlons apres
deductlon d’un montant représentant la valeur des tours qui ne
~ donnent pas droit & rémunération, et de la moitié de la valeur de
ceux qui donnent droit & une demi-rémunération. _

Les tours non effectués donnent des droits de partage déterminés par

les regles de mise en commun applicables & chaque type de ces tours. Il'y a

six types de tours non effectués donnant des droits de partage complets ou

partiels:

a). les-tours fictifs accordes pour I'indisponibilité due au fait d’occupa-

. tions pour le compte de' la corporation ou. du groupe;
. b) les tours de congé régulier;
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¢) les tours fictifs accordés pour une période de service prolongée
dans le cas d’un sinistre maritime;

d) les tours manqués pendant les deux premiéres absences non consé-
cutives de 24 heures;

e) les tours manqués crédités, aux fins de partage seulement, a condi-
tion qu'ils soient effectués au cours de la période de mise en
commun suivante;

f) les tours d’indemnité pour les absences dues la maladie.

Le tableau de la page 846 indique les tours fictifs administratifs accordés
depuis 1959, lorsqu’ils furent prévus dans les réglements de la corporation. La
valeur pécuniaire du tour variant d’une distribution a P’autre, la valeur indi-
quée dans le tableau a été établie sur la base de la moyenne annuelle, mais
pour les tours accordés aux pilotes qui se sont occupés des affaires de la
fédération, le montant 1nd1que est celm qu on a facture la fédération et
qu’elle a payé.

La corporation ne dlsposalt pas des données nécessaires pour établir
les renseignements qui sont mdlques comme «non accessibles» (n/a), mais
la Commission estime que ceux qui figurent au tableau permettent une
appréciation raisonnable des frais administratifs qu’entrainent les-tours fictifs.

A Québec, on accorde aussi des tours:fictifs en compensation des tours
manqués pendant une affectation exceptionnellement longue pour des raisons
indépendantes de la volonté du pilote, considérées comme des risques nor-
maux de sa professxon Cependant, a Montréal, -on les limite au cas ol un
pilote doit rester & bord d’un navire aprés un sinistre maritime (réglement
n° 2 de la corporation, art. 5[e]). La disposition de Québec est plus équitable
du fait quelle s’étend aux autres risques normaux tels qu’une gréve autre
que de pilotage et autres.‘événements fortuits, corrigeant ainsi l'une des
injustices qu’entraine lamise en commun basée sur le nombre d’affectations
de trajets et non sur la disponibilité pour le service.

‘En ce qui concerne les tours manqués pendant les congés réguliers obli-
gatoires, les pilotes de Montréal ont décidé d’accorder un nombre fixe de
tours tant pour les affectations que pour la mise en commun, quel que soit le
nombre réel de tours manqués pendant la période de congé. L’article 12 du
réglement n° 2 prévoit -que le nombre de tours accordés doit’ étre fixé par
le conseil d’administration. Celui-¢i décide au début de la*saison. En méme
temps, il fixe le nombre et la durée des divers congés réguliers-obligatoires,
établit la liste, des conges On accorde maintenant 3 tours pour chaque
période de congé de 6 jours (Cf. p. 767).

Larticle, 10: autorise aussi un pilote a prendre au cours de l’année,
quand il le veut, 2 jours ¢ de congé non consécutifs avec rémunération- com-
pléte et sans changement de place sur le tour de role. A cette fin, on lui
accorde, tant pour les affectations que pour la mise en commun, le nombre

\
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moyen de tours effectués par les autres pilotes au cours de la période con-
cernée. Cela s’applique aux deux premitres absences de I'année qui ne sont
pas des congés réguliers mais qui peuvent étre des absences pour cause de
maladie. Pour en bénéficier, le pilote doit donner un préavis au secrétaire-
trésorier de la corporation.

En régle générale, la péréquation ne s’applique que pendant une période
de mise en -commun et prend fin & chaque distribution” puisque celle-ci est
définitive. Comme on I’a vu, pour enlever le bénéfice de la péréquation a
un pilote qui a été absent, on lui accorde, aux fins d’affectation, le nombre de
tours manqués. On fait exception pour les absences de courte durée indépen-
dantes de la volonté du pilote, a savoir la mort de sa femme ou d’un proche
parent, ou une citation & comparaitre. A condition que le pilote en question
ait averti & I’avance le secrétaire-trésorier, on étend le privilege de la péré-
quation jusqu’a la fin de-la période de mise en commun suivante. Donc,
8l n’a pu rattraper les tours manqués pendant la période de mise en commun
au cours de laquelle il s’est absenté, on crédite les tours manqués, mais seule-
ment aux fins de la mise en commun, ce qui lui permet de recevoir une part
entiére comme s’il n’avait. pas été absent. Il sera ensuite tenu de rattraper
les tours manqués au cours de la période de mise en commun suivarite, sinon
sa part, lors de la distribution suivante, sera diminuée de la valeur des tours
non effectués. »

La modification apportée en 1965 aux regles de mise en commun a
assoupli I'application restreinte de la régle de péréquation afin d’éviter qu’un
pilote ne subisse une. perte pécuniaire par suite d’une absence forcée, p. ex.,
une -suspension préventive ou sa présence au cours d’enquétes ou de pour-
suites disciplinaires, 2 condition qu’il ne soit pas, par la suite, reconnu cou-
pable de linfraction ou de négligence. On lui remboursera le montant .déduit
de sa part aux différentes distributions pour les tours qu’il a manqués pendant
son absence forcée au fur et 4 mesure qu’il réussit & les rattraper, pourvu
quil le fasse dans le cours de 'année financiere. '

Les arrangements relatifs 4 la mise en commun des pilotes de Montréal
prévoient également des prestations de maladie égales a la moitié¢ de la
rémunération pendant une période n’excédant pas 2 années consécutives,
ainsi que pour d’autres périodes de méme durée, a condition qu’entre-temps
le. pilote ait été, sans interruption, en service actif pendant 3. mois, que la
maladie ou la blessure soient ou non dues au service. Si I'absence pour
maladie se trouve étre la premiére ou la seconde absence de I’année, sans
compter les congés réguliers, le pilote touche la pleine rémunération le
premier jour. A cet effet, on accorde au pilote, pour chaque jour, la moyenne
des tours effectués par les pilotes qui étaient disponibles pour le service.
Lors de la distribution, on ne déduit rien pour le premier jour d’absence si
cest I'un des deux pour lesquels le pilote a droit a la pleine rémunération.
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Pour tous les autres jours d’absence, les tours accordés sont ‘payés moitié
de leur valeur, celle-ci étant déterminée suivant une méthode complexe qui
sera expliquée par la suite.

On continue a payer les prestations de maladie 3 un pilote qui a pris
sa retraite pour cause d’incapacité physique ou mentale, mais on en déduit
le montant de la pension qu’il recoit de la caisse de retraite (reéglement ne 2,
art. 11[A], modification de 1968). A cette fin, ainsi que pour les prestations
d’assurance-groupe, le- pilote reste membre de la corporation pendant la
période requise, bien qu’il soit en retraite (réglement n° 2, art. 7[c], modifi-
cation de 1968). ) |

Pour avoir' droit aux prestations de maladie, le pilote est tenu d’en
faire la demande dans les 30 premiers jours de son absence, de fournir un
certificat médical et de passer une visite médicale si le conseil d’administra-
tion l'exige. La décision du conseil d’administration est sans appel (regle-
ment n® 2, art. 10[e] et 11).

Pour les autres absences, la régle de mise en commun prévoit qu’au
moment de la distribution, le pilote concerné perdra, pour chaque jour
d’absence, la valeur du nombre moyen de tours effectués par les pilotes qui
étaient alors disponibles, sauf pour le premier jour, pour lequel on déduit
de sa part la valeur d’un tour complet, ce qui équivaut a une pénalité
puisqu’un jour équivaut toujours en moyenne & une fraction de tour.

a) Mode de mise en commun

Si les pilotes de fleuve de Montréal fondent leur mode de mise en
commun sur les. mémes principes généraux que les pilotes de Québec, Ia
procédure suivie est cependant trés différente. Il en résulte que le mode
laisse beaucoup a désirer du point de vue de Péquité, en ce qu’il n’assure
pas a un pilote un partage égal des droits de pilotage gagnés par ses services
et par ceux des pilotes employés au cours de la méme période.

La raison majeure d’une telle procédure est certainement la difficulté
d’obtenir des fonds suffisants pour couvrir chaque distribution. Un mode
€équitable assure I'entier partage de toutes les sommes gagnées au cours de
la période de mise en commun, dans la mesure de la participation de chaque
membre au volume de travail, que celle-ci soit déterminée suivant la disponi-
bilité pour le service (comme dans la circonscription de Colombie-Britan-
nique) ou suivant le nombre d’unités de travail effectué (comme dans la
circonscription de'Québec ou pour les pilotes de port de Montréal). Comme
une partie assez importante des droits gagnés au cours de la période
de mise en commun n’a pas encore été percue au moment de I’établis-
sement des parts a la fin de cette période, le probléme - du financement
de la distribution se pose. On I'a résolu de plusieurs fagons: les pilotes
de la Colombie-Britannique ont créé leur propre fonds de réserve (Ct.
Titre 11, p. 198); les pilotes ‘de Québec paient le solde dd sur les parts.
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a mesure de la rentrée des recettes, aprés avoir constitué une réserve
temporaire pour couvrir les dettes courantes, sans tenir compte des périodes
de mise en commun auxquelles se rapportent les droits pergus; comme on
I’a vu, les pilotes de port de Montréal, plutdt que de financer le solde dii sur
les parts, effectuent des paiements & mesure que les droits gagnés au cours de
la période de mise en commun concernée sont pergus. -

Les pilotes de fleuve de Montréal ont adopté un mode dont le seul
avantage est la simplicité de ses arrangements financiers: bien que les droits
de partage soient fixés sur’ la base du travail effectué pendant la période
de mise en commun, la valeur d’une part est déterminée par les disponibilités
du fonds commun, aprés déduction d’une réserve pour les frais d’adminis-
tration ou de groupe prévus. Dans ce mode, la valeur de la part enti¢re n’a
donc aucun rapport avec la valeur moyenne du travail effectué par les pilotes

“au cours de la période de mise en commun. Ce manque d’équité s’aggrave
- du fait que le montant qui sera partagé est laissé a la décision arbitraire du
conseil d’administration de la Corporation ou du Comité de régie. L’article
8(b) du réglement n° 2 laisse au conseil le soin de décider de la part des
fonds accumulés qu’il juge prudent de partager. Il s’ensuit que les distribu-
tions sont, en fait, des dividendes (Cf. p. 731). Une telle procédure va a
Pencontre de la nature de mise en commun, peut donner lieu & de nombreux
abus et aboutir & priver -un pilote d’'une fraction de sa juste part.

"La répartition doit étre faite, pendant la saison de navigation, une fois
par mois ou plus souvent si le conseil d’administration le décide (régle-
ment n° 2, art. 8[a]). Chaque répartition marque la fin d’une période de
mise en commun et est définitive. On apporte de plus en plus d’exceptions
a cette régle par des modifications du réglement n° 2 tendant vers le mode
d’une période unique de mise en commun correspondant a ’année financicre
de la corporation, avec des distributions anticipées.

b) Importance de la distribution

Les dépenses d’administration et de groupe sont acquittées, au fur et 2
mesure qu'elles se présentent, sur I'argent en caisse (art. 7[a]). Les droits
qui ne rentrent pas dans le fonds commun, c.-a-d. les-droits de mouvements,
de retenues et d’annulations, les droits pour services dans la Voie maritime
et les indemnités de voyage pour I’écluse de Saint-Lambert, sont également
mis de c6té pour paiement direct aux pilotes qui les ont gagnés (moins la
contribution obligatoire de 10% & la caisse de retraite). Jusqu'en 1969, les
pilotes de classe A recevaient également un boni payé sur le fonds commun
pour chaque trajet de classe A qu'ils effectuaient. Le conseil d’administration
décide de la fraction .des fonds disponibles qui sera distribuée aux:pilotes
en -proportion de leurs droits de partage respectifs (art. 8{b]1). Habituelle~
ment, on.fixe le montant d’'une part entiére; p. ex:., en 1963, on fixa la part

3 $650 par distribution, pendant -la saison de navigation, a condition que
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Pon dispose de fonds suffisants pour effectuer le plein paiement, I'excédent
non distribué¢ devant étre réparti pendant la saison d’hiver, au moment
décidé par le conseil d’administration.

c¢) Etablissement des droits de partage

La méthode utilisée ici n’est pas du tout la méme que dans la circonscrip-
tion de Québec. On ne recourt pas aux tours de partage; les droits de partage
sont établis d’aprés les tours d’affectations. Autrefois, les tours d’affectations
repartaient, pour tous les pilotes, de zéro le premier jour de I’année financiére
de la corporation, nonobstant le nombre de tours portés au crédit de chaque
pilote sur la derniére liste d’affectations. A la suite d’une modification en
date du 9 septembre 1969, on accorde maintenant des tours supplémentaires
aux pilotes qui, du fait de leur rang sur le tour de réle, ont effectué quelques
tours de plus que les autres, pour une méme durée de disponibilité. Ceux qui
ont deux tours de moins que la moyenne partent de zéro sur la nouvelle liste;
ceux qui ont un tour de moins que la moyenne bénéficient d’une avance d’un
tour; ceux qui atteignent la moyenne, d’une avance de 2 tours; et ceux qui
réunissent un nombre de tours supérieur a la moyenne bénéficient, en plus des
2 tours d’avance consentis pour la moyenne, du nombre de tours qu’ils
réunissent au-dessus de la moyenne (Réglement n° 2, art. 5[b}).

Deux facteurs déterminent si un pilote recevra une part entiére et, sinon,
quelle fraction de part entiére lui sera payée: la classe et la disponibilité
pour le service.

-Jusqu’en 1969, les pilotes de classe A et de classe B avaient, les uns et
les autres, droit & une part entiére; les pilotes de classe A recevaient, avant
la’ distribution, leir boni pour chaque affectation de classe A qu’ils avaient
effectuée (art. 9[b]). Une part enti¢re pour les pilotes de classes C-1, C-2 et
C-3 correspondait respectivement a 65%, 75% et 85% de la part entiére
des pilotes de classe A ou de classe B. La modification de septembre 1969
supprima.le boni des pilotes de classe A et établit la- valeur d’une part entiére
par rapport a la part entiére du pilote de classe A, soit pour la classe A,
100% ; pour la classe B, 92% ; pour la classe C-3, 78%; pour la classe C-2,
69% et pour la classe C-1, 60%.

Leftet de la disponibilité sur la part d’un pilote est déterminé par une
combinaison de Ia liste d’affectations et du type des tours crédités & chaque
pilote depuis la distribution précédente.

A la fin de chaque journée, tous les pilotes devraient réunir le méme
nombre de tours sur la liste des affectations, plus ou moins 1 ou 2. Pour
ceux d’une disponibilité constante, toute différence résulte du fait qu’occasion-
nellement certains pilotes ne regoivent pas d’affectation a cause d’une demande
de services de pilotage spéciaux et de leur rang sur le tour de role. Du fait du
principe de péréquation, la différence de nombre de tours ne peut jamais étre
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supérieure a 1 ou 2, contrairement a ce qui se produirait s’il s’agissait d'un
tour de role strict, étant donné la durée inégale des trajets.
 On égalise le nombre de tours des pilotes qui ont été absents a celui
des pilotes qui ont été disponibles afin que ceux-1a ne puissent bénéficier de
la péréquation. On y parvient en calculant la moyenne journaliére des tours
effectués par les pilotes ayant été disponibles pour le service. On la calcule
séparément pour chaque secteur en divisant le nombre des tours réellement
effectués ce jour-la par le nombre des pilotes disponibles pour le service.
Cette moyenne est toujours une fraction de tour—plus grande en périodes
de pointe qu’en périodes creuses (art. 5[c]). Le nombre exact de tours
crédités pour une période d’absence, obtenu par ces moyennes journalicres,
est-arrondi par le secrétaire-trésorier, au tour ou au % tour prés (art. 10[e]).
On fait parfois exception a cette régle en créditant les absents d’'un nombre
de tours- prédéterminé, ce qui, de fait, équivaut A une récompense ou a une
punition, selon que ces tours sont assortis ou non de droits de partage.
_P. ex., un jour ou une fraction de jour pour un administrateur ou un membre
de comité travaillant pour la corporation compte pour un tour (art. 4); on
attribue un tour pour le premier jour de chaque absence non couverte par
une disp_os'i*tior; spéciale des réglements, mais pour le reste de I’absence, on
ne crédite seulement que la moyenne. Pour les congés réguliers, le conseil
d’administration fixe l¢ nombre de jours a créditer—3 tours pour un congé
de 6 jours, ce qui représente donc approximativement la moyenne. .

La part réelle d’'un pilote dans toute distribution est calculée en
déduisant de la -part compléte la valeur. des tours et fractions de tour qui
ne comportent pas de droits de pértage (Cf. p. 844). Pour cette déduction
on établissait, jusqu'en 1965, la valeur d’un tour sous forme de valeur
moyenne obtenue en divisant la valeur globale des droits de pilotage gagnés
au cours de la période de mise en commun (c.-a-d. depuis la dernicre
distribution) par le nombre de tours effectués par tous les pilotes.

En 1965, on modifia la méthode de calcul de la valeur moyenne d’un
tour en la basant sur la valeur moyenne des tours durant I'année financiére
précédente, calculée en divisant le total des droits de trajets gagnés au cours
de cette année-la par le total des tours effectués par tous les pilotes.

La modification apportée.en 1969 au reglement de la mise en commun
visait, entre autres, & corriger liniquité du mode, qui aboutissait a faire
participer les pilotes nouvellement nommés au partage de recettes de
pilotage auxquelles ils n’avaient pas contribué. Le nouvel article 12(b)
prévoit qu’'un membre n’a droit au partage que du revenu gagné depuis
son admission comme membre de la corporation. Le secrétaire-trésorier est
tenu de faire le réajustement nécessaire lors de la derni¢re distribution de
I’année financiére.
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COMMENTAIRE

Les régles régissant la gestion de ce fonds commun sont trés complexes.
La confusion s’aggrave du fait qu’on apporte, presque tous les ans; de nom-
breuses modifications en vue de rendre le mode plus équitable. Mais, comme
ce mode est fondamentalement faux, on ne pourra jamais, par cette voie,
parvenir & obtenir une mise en commun équitable; il faudra établir un
nouveau mode ol les droits du partage et la valeur des parts seront fondés
sur une base commune, c.-a-d. sur les droits gagnés et la disponibilité pour’

le service au cours de la période de mise en commun.

d) Revenu de pilotage

Ce qui constitue le revenu que les pilotes tirent du pilotage donne lieu &
différentes interprétations (Cf. Titre II, pp. 142 et suiv.). Les pilotes de
fleuve de Montréal ayant un statut d’employés de facto, on peut dire que leur
rémunération est l'argent que leur paie périodiquement leur corporation
(salaire net). Elle comprend les droits de pilotage non versés au fonds
commun qu’ils ont gagnés et qui leur ont été payés aprés déduction de la
contribution obligatoire a la caisse de retraite, leur part du fonds commun,
les versements faits pour leur compte tels que leurs cotisations obligatoires a
la caisse de retraite et au Régime de rentes du Québec, les primes de
leurs diverses assurances-groupe, les cotisations et les contributions spéciales
a la fédération et, enfin, leur part des dépenses de groupe et de leur corpora-
tion. Etant donné qu’ils paient, comme les pilotes de la circonscription de
Québec, leurs frais de transports par voie de terre—méme en cas de trans-
fert d’'une station a une autre—il est nécessaire de déduire de l'argent qu’ils
regoivent le cofit global de ces transports, afin de pouvoir comparer leur
rémunération avec celle que regoivent les pilotes des autres circonscriptions
a qui ces frais sont remboursés. Ces débours n’ont pas été comptabilisés,
mais on les a estimés & une moyenne annuelle de $1,600 par pilote. Sur la
position prise par la Commission au sujet de cette pratique, se référer aux
pages 835-836. ‘

Pour les années 1955 3 1968, la part entiére du fonds commun versée
aux pilotes de classe:- A et de classe B fut la suivante:

1955 c0vvvverereesenree $ 8,205.00 1962 $12,000.00
1956....cemeereesessrer 8,710.00 1963 oo 12,250.00
1957 oo 9,030.00 1964, 12,090.00
1958...coeorrreeererrn 8,665.00 1965, 13,050.00
1959..oroooreerereee 9,415.00 ‘ 16,050.00
1960 .rvooreo. 11,065.00 16,000.00

1961 S 11,015.00 1968 . 15,475.00
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En outre, pour les années 1966, 1967 et 1968, la prime de $158.40
du Régime de rentes du Québec fut payée pour le compte de chaque pilote.

Chaque pilote, en plus de sa part du fonds commun, regut les revenus
non mis en commun qu’il avait gagnés personnellement, et les pilotes de
classe A, leurs bonis de la classe A. Le tableau de la page 854 indique, pour
la méme période, le total des bonis de la classe A et des recettes non versées
au fonds commun ainsi que le nombre des pilotes qui les ont regus.

La baisse soudaine du montant total des revenus provenant des mou-
vements, en 1957 et 1958, est due & la création du groupe des pilotes de port
qui assuma la charge des -affectations aux mouvements dans le port de
Montréal, 4 la place des pilotes de fleuve. Le droit payé pour services dans
la Voie maritime fut introduit en 1959 et I'on en inclut le produit, dans les
statistiques financiéres, dans les revenus provenant des mouvements, faus-
sant, par le fait méme, l'information (Cf. p. 832).

Comme 3 Québec, ce mode de rémunération aboutit a des différences
appréciables entre les rémunérations annuelles des divers pilotes. Les faibles
revenus résultent d’une classe moins élevée, ou du fait que le pilote concerné
n’a pas figuré a Ueffectif durant toute ’année ou a été absent. Le tableau de la
page 855 indique, pour 1955 a 1968, le nombre de pilotes dont la rémunéra-
tion tombe dans I'un des échelons de I'échelle de revenu, divisée en échelons
de 1,000 dollars. Chaque trait indique I'échelon dans lequel tombe la
rémunération moyenne nette annuelle d’un pilote ﬁgurant a leffectif moyen
annuel. v _

Dans la circonscription de Montréal, jusquen 1961, les p_ilotes de
fleuve recevaient aussi des revenus supplémentaires non officiels, & savoir
la rémunération du sécond pilote, en hiver, et les bonis payés par les com-
pagniés a leurs pilotes spéciaux. On n’en tenéit_ pas le compte et ils n’étaient
pas partagés. Il semble que la moyenne de $1,500 par pilote, évaluée pour
les pilotes de Quebec soit. également valable ici. \

Le chiffre élevé du solde non distribué et des recettes non partagées a
la fin de chaque année ﬁnancnere que la corporation considére, dans ses états
ﬁnan01ers comme sa propre caisse (p. ex., le 31 décembre 1967, il s’éleva

a4 $474,130.12 [cf. p."734], a pour résultat de fausser les gains des pilotes.
Afin d’y remédier, et pour les autres raisons mentionnées a la page 519, la
Commission a établi le tableau de la page 856 sur une base de rémunération
moyenne par pilote a Peffectif moyen annuel, sans tenir compte des classes.
Les recettes indiquées comprennent toutes les recettes de pilotage, mises
ou non: en commun. Le commentaire de la page 521 s’applique mutatis
mutandis. .

853



Circonscription de pilotage de Montréal

‘SuonE[NUUE S| 19 SANUNAI SI] JuouuaIdiIod SIIYIYD S,
*§8L 2391d :SINIWANOIISNAY 3d ADUNOS

0S 65 L LL 91°010‘T 9L 1S°1€0°8Y 1341 80°9¢v°TT 6¢l 00" SL¥ 001 9L 6v1
09 €bb L 175 LTSI v8 $0°626° 1% 84! S8 IEL VT £el 00°S6€ ‘6 L9 341
v 8Trs SL SPTS99°1 $6 L1 LST 8E 9¢l $6°9Th vE (A% 00°SLZ°06 LS 8¢l
0£°€69°9 IL S8 VLT T 18 16°590°6T 1€l 16 ¥0F° 1€ 1€l 00°SOP°IL Ly Sel
06°LYL S +9 00°€.8 $9 09° 65T 8I 741 T0°19L°CT 611 00°09%°€9 9¢ 8¢l
00°S¥T‘S L9 00" bH0°1 iL 0Z €08‘¥1 9t $6° 1881 74! 00°0LS“TL ot el
00°LT8* Y 09 00°58¢ (37 08°SI1°CI 811 SLUSTI'LY LIl 00" SYE‘H9 6¢ STl
00°0€8°¥ 9 00°1L0°T 99 09°189°ST 611 0T 66L°8I 611 00°0L0°09 9¢ 4!
00" 1L0‘Y €9 00°680°1 1L 0z 08¢ VI 144! $T°6TS 91 LI 00°579°8p (4 §Tl
00°LL6°TS 99 00°¢69 S IS SL'TOE 0TS 1388 06° 8TV LI 911 00°050°€5S €€ 0zl
............ +56°11€°8 *901 00°0LY L eIl ’ SII
................ +5T°¥86°8 138! 00°SLI‘IE eIl Sl
............ o +0L°9L1‘TI *L01 00°008°6S LOI 601
P 6SH°6 § 496 05" L01°£5S 96 | e 6
[e101 .| syuedo 12101 sjuedio [e101 sjuedd el sjuedd {10} sjuedd | unwwod PuUUY
juejuopy - | -naed JURIUO N -nred JUBJUOIN -nied JuRlUON -nJed JuBJUOIN -1aed spuoj
. saj0(1d saj0[1d sajofid $9)0[1d sajord | nejued
-onaed
s)lodsuery, uonenuuy anuadlay SJUSWAANOW $I[ 19 W} Vv assepd saond
-1IBUI 3I0A B[ SUED SIA ®] op siuog Sap [B10}
-13s anod spfed snoiq SIQUION
) UNWWOD SPUOJ NB SIPSIFA UOU $31120Y

SINVAIDILYVd STLOTId 3 IYGWON 19
NOAWKWOD SANOA NV STISYTA NON SILLFOFY ‘V FASSVID V1 90 SINOE—IVIIINOW Id FANTTI 9d SALOTId

854



. Preuve

's2j01d S3p UONRIPPH] ¥] B 19 OP[IND B[ B SUOHESNO0D SI] 33 uonesodio) e sp sasuadyp xne uonnqryuod

e snpout £ ‘odno13 ap sosuadpp xne 2 3}les)ar Ip 3ssied e| B s21101e81q0 suonNqIUOd s3 saide siew ‘safjouuosiad suondNPp 9] 12 s1QdwWl SO[ JUBAY
*§8L 2991d :SINIWINOIISNRY 3d FOUNOS

855

6Vl 134} 8¢l Sel 8TI (43! Y41 144! (YA 174¢ ST1 SII 601 L6  98eired nejued
~onred sajond
9P [B10} 2IQUION

................ N N m N EERTTRETY ﬂ m m N ~ EERTTEe ﬁ OOOnﬁ Io
z B 1 I ¢ e b ¢ p o e e P e 000°7 —1
N ........................ e m N ﬁ m ........ N M ﬂ ....... . OOO»M IN
[ e e [ e e [ e e I 000 —¢
I ! i T S 4 000°S —¥
£ 4 v £ 4 I (4 1 I 1 I A [4 000°9 —¢
........................ 3 1 ¢ ¢ £ I 1 9 I z 000°L —9
.— ................................ N v m m v °| ml a MI OOO»W Ih
T L I I 3 8 £ s v 8 101 8 k.14 139 000‘6 —8
I I | S 8 § 8 9 L ¥9 (4 6 s§ 67 000°0T—6
I I 9 9 (U £ s L 6 T € 8 I 000°1T—01
4 o1 8 8 6 <l LS 19 T I R 000°CT—11
L £ I 8 9 IS €§ Ll 81 c oo e 000°€I—2I -
m MM ~ OW m m o~ Wﬂ OM ........................................ OOOA.VMIMN
I b 9 8L 0¢ Ie €7 e e e e 000°ST —+1
8 ol 6 62 1 I e s s SR v e e 000°91 —¢I
oz 6c o o e e e R OO 000°LI—91
€9 - ST P A e L e v Ooo.w~|h~
I e 82 OO . s 000°61—81
........ z 3 000°07—61$
8961 L961 9961 §961 961 £961 7961 1961 0961 6561 8661 LS6T 9561 sse6l 13U nu2Aal
9
98erred ne juedonred ssjoid op axquoN | ) o:oMoW

«ONFATY 3d SNOTAHOA SHA FAILVIVAINOD FSATVNV—IVIILNONW Hd dANdTd 3d SFILOTId



Circonscription de pilotage de Montré:

'stow [ | anb jreuardwod du g9g] “IqUIA0OU Q¢ I E.mEBc_mE surwIs) 9s b a1oueuy s9uue,] g p1iodde JuswaFueyd np AINS Jed,
(«y» axauuy) ¢z 3031d 19 ‘9¢/ 19 169 *dd ‘xneasjqel :SINIWENOIISNTH 3a SIDUNOS

L 6°6S OL'SEL T §°SL 7L 08 PI 1°SL ELTEGOGY | *«8961
.N\c .N\AH ﬁ\: W.Nn@ \lm.Nw—.nWM ~.WQ —@.ﬁw@nhﬁ .............................................. h@@ﬁ
e/u v/u e/u 0°SII 68" €19°LI 9" 111 9L°86€ 6l -
e/u e/u v/u €756 00°L66°SI 8°€6 YES9L LY
8’ 0°8S LT +85°T1 vIL TS 6£0°PI €0L €1°919°SI
L L'y L87STS 11 v’ 6S 1L°LSO‘ET L'9S Y9 ¥9E°¥1
L 76T 6V 68701 6°1¢ 6v°808°11 Sty 88°8ST €l
8’ 0°¢i $5°SS1°6 £'6T LS 68501 6°8C £9°TIB‘II
8" [arat Y LE6°8 9°LT W LSYol 6°97 SL TEY I
6 0've 0T’ .86 8°6T TL790€°0T LT 96" vTS 11
6 Pi— 79°5S8°L 9'0 6L°0vT°8 £'0 69°961°6
6 v y— £8°019°L 9°C— 99°186°L L't LT916°8
6 L'y 76 ¥EE°S 8y 12°785‘8 L'v— L9°009°6
[V 0 TS €96°L 0’ 6£°761°8 0’ €T°L91°6
3 $ $
[onuue uakour 6S61 JuBJUON SS61 JUBIUOIN ss61 URIUOIN RuUUY
mosps, | sindap [on) sindap [an3 sindap [om) ’
v aopid red | -uddsoiad soues -ua201d doues -uaooid asues
afemuadord -S10J09P NO -S10109p no -$10159p no
uonnginuo)) | JUSWIASSIOINY JUSWASSIOINY JUSWIASSIOINY
uonerodio) 9)1B1)2I 3p 95S1EBD $910[1d Xne JUBUSAST

B[ 9P NO UONHRIIOSSY, [

3p saAnExsIuIwIpe sesuadyp
3] 10 211e1)51 S 9SSIED

'] ¢ UONNQLIUOD sUlow jed

B[ ¢ UOIINQIIIUOD SUIOW }Ieq

[€30} NUSAAI NP JIBg

TANNNY NAAOW AILOdIAdT ¥ J1OTId dVd INNIFAOW NOILVIINNWII—TVIEINONW HA dANTTd F3A STLOTId

856



