Pilotage dans les Grands Lacs

(i) St. Lawrence Seaway Pilots Association Inc.

La St. Lawrence Seaway Pilots Association Inc. est I'association libre des
pilotes américains qui avait été autorisée par I'’Administrateur 2 créer et 3
diriger I'ex-centre de pilotage américain de Cape Vincent. Lorsqu’on créa, en
1961, la circonscription n° 1, les 12 pilotes américains formérent deux asso-
ciations. Ce n’est qu’en 1962 que I'une d’elles, la St. Lawrence Seaway Pilots
Association, fut autorisée & créer et diriger le centre Cape Vincent, bien
qu’elle ne comprit pas tous les pilotes inscrits américains. Il semblerait que
depuis lors I'association ait non seulement réussi & grouper tous les pilotes
américains de la circonscription n° 1, mais encore ceux du lac Ontario.

En 1969, on supprima le centre de pilotage américain de Cape Vincent
(Ct. pp. 331-332) apres s’étre rendu compte que la dualité d’administration
nuisait a lefficacité de celle-ci et des opérations. Jusqu’alors la St. Lawrence
Seaway Pilots Association affectait des pilotes pour satisfaire aux demandes
de pilotage provenant de Cape Vincent ou des zones contigués de la cir-
conscription n° 1 et du lac Ontario relevant de sa juridiction, assurait I’admi-
nistration inhérente telle que la perception des droits de pilotage, et prenait
les dispositions nécessaires pour fournir, & Cape Vincent, un service de bateau-
pilote (Cf. pp. 235 et suiv.). Depuis 1969, cette association n’a plus de role
officiel au regard de I'organisation du service. Elle continue probablement de
grouper les pilotes américains de la circonscription n° 1 et du lac Ontario,
mais a titre d’association professionnelle libre.

(ii) Corporation des pilotes du haut Saint-Laurent (piéce 848)

La Corporation des pilotes du haut Saint-Laurent groupe tous les pilotes
brevetés de la circonscription de Kingston, soit tous les pilotes inscrits cana-
diens .de la circonscription n° 1, mais non les pilotes canadiens du lac
Ontario.

Avant la division de leur circonscription, les pilotes canadiens de la
circonscription Saint-Laurent-Kingston-Ottawa avaient formé en 1956, sous
le nom de «Corporation des pilotes du Saint-Laurent, de Kingston et d’Ot-
tawa», la premicre corporation de pilotes jamais créée en vertu de la Partie II
de la Loi fédérale sur les compagnies (Cf. Titre I, pp. 97-98 [piece 806]). En
1961, a la suite de la division de leur circonscription, les pilotes de Kingston
formerent, sur le méme modele, leur propre corporation sous le nom de
«Corporation des pilotes du haut Saint-Laurent». A cause des modalités tran-
sitoires prévues pour permettre la répartition des pilotes de 1’ancienne circons-
cription dans I'une ou l'autre des deux nouvelles circonscriptions et la possi-
bilité de transfert, on prévit qu'un pilote transtéré de la circonscription de
Kingston a celle de Cornwall deviendrait automatiquement membre de la
Corporation des pilotes de Cornwall, qui prit alors le nom de «Corporation
des pilotes du Fleuve et de la Voie maritime du Saint-Laurents.
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Les objectifs de cette corporation, tels que définis dans les lettres paten-
tes, sont indiqués au Titre I, pages 97 & 99. Sa charte, sa structure et ses
réglements sont fondamentalement les mémes que ceux des autres corpora-
tions de pilotes des circonscriptions de pilotage du Saint-Laurent et, comme
celles-ci, elle prétend avoir le plein contrdle des gains des pilotes. Un pilote
devenu membre est censé ne plus pouvoir se retirer de la corporation aussi
longtemps qu’il reste pilote breveté, & moins d’en étre expulsé par décision du
conseil d’administration de cing membres. Pour de plus amples détails sur la
nature et la structure de ce type de corporation, se référer au Titre IV, pages
289 et suivantes.

Le droit d’entrée est une particularité que la nouvelle corporation a
hérité de I’ancienne. A compter du 1°° octobre 1961, tous les nouveaux
membres furent tenus de payer, en cinq versements annuels égaux, un droit
d’entrée de $1,500, versé & un fonds spécial qui, suivant le réglement (régle-
ment n° 2, art. 13 4 17), ne peut étre utilisé, sauf par résolution d’une
assemblée générale des membres. Cependant, en fait, on ne conserve pas un
fonds spécial, mais les revenus obtenus de cette source sont versés au fonds
commun pour payer les dépenses courantes. On justific ce droit d’entrée en
invoquant le fait qu’un nouveau membre doit contribuer au cofit de I'organi-
sation dont il bénéficie; les autres membres qui ont supporté les dépenses
de l'organisation et qui sont encore membres de la corporation seront ainsi
remboursés proportionnellement.

La corporation est gérée comme si elle était non seulement une organi-
sation professionnelle, mais encore une société de mise en commun des
revenus de pilotage, ce qui est incompatible avec la Partiec II de la Loi
fédérale sur les compagnies en vertu de laquelle cette corporation a obtenu sa
charte. Quant a la situation légale, valable ici, on se référera au Titre I, pages
101 et suivantes, et au Titre IV, pages 297 et suivantes.

Aussi, les opérations financiéres et la procédure sont-elles les mémes que
celles de la Corporation des pilotes de Cornwall et des corporations similaires
groupant les pilotes des circonscriptions du Saint-Laurent. On traite les gains
de pilotage de tous les pilotes comme de propres revenus de la corporation,
sur lesquels elle finance ses opérations et acquitte les dépenses de groupe;
aprés quoi elle distribue le reliquat a ses membres, conformément aux reégles
de mise en commun fixées par le réglement de la corporation.

Le mode de mise en commun est le méme que celui qu’ont adopté les
pilotes de la circonscription de Cornwall et les pilotes du port de Montréal
(Cft. Titre IV, pp. 857 et suiv. et pp. 1041 et suiv.). La mise en commun est
basée sur les droits gagnés et les parts non réglées au terme de la période de.
mise en commun le sont au fur et 3 mesure de la perception des droits dus.

Jusquen 1964, l'exercice financier se terminait le 28 février. En 1964,

~ on le fit coincider avec année civile. Clest pourquoi le rapport financier de,
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1964 ne couvre que dix mois, sans toutefois modifier le montant des revenus
puisqu’il n’y a pas de pilotage en janvier et février. La seule différence fut une
diminution des dépenses, légérement moindres qu’elles n’eussent été normale-
ment puisque les dépenses administratives, trés faibles au cours de ces deux
mois, étaient déja couvertes par l'exercice financier précédent.

Le travail 1ié & I'administration du fonds commun et aux affaires de Ia
Corporation n’est pas assez important pour justifier I'emploi d’un personnel 2
plein temps. La Corporation partage avec la Corporation des pilotes du port
de Montréal et avec la Corporation des pilotes de Cornwall les services a
temps partiel d'un secrétaire-trésorier. Les trois corporations font appel aux
services des mémes comptables agréés. De plus, comme elle recourt au méme
mode de mise en commun que ces deux autres corporations, il en résulte la
méme méthode comptable et la méme forme de présentation des rapports
annuels sur les opérations financiéres et de mise en commun,

Le rapport financier annuel (piéce 861) comporte quatre états
principaux:

—un bilan au dernier jour de l'année financiére;

—un état des recettes et des déboursés pour 'année financiére appuyé
d’un tableau donnant le détail des paiements faits 3 chacun des
pilotes canadiens sur sa part de la mise en commun, ainsi que le
reliquat de toute distribution antérieure;

—un état financier complet expliquant les opérations de mise en
commun, avec documents a ’appui;

—un état des dépenses détaillant les frais engagés par l'autorité de
pilotage de Kingston pour I'administration du service dans la cir-
conscription n° 1 et, antérieurement a 1969, les frais engagés par la
corporation des pilotes américains pour le fonctionnement du
centre de Cape Vincent.

Les trois premiers états se retrouvent dans le rapport financier de la
Corporation des pilotes de Cornwall. Le quatriéme, qu’on ajouta en 1967,
n’est donné qu’a titre d’information puisque les opérations financiéres qui y
figurent ne tombent pas sous le contrdle de la Corporation. Toutefois, il sert &
celle-ci de piece comptable lui permettant de remplir son mandat de
vérificateur en ce qui a trait & I'administration des revenus des pilotes par
Pautorité chargée de 'administration du service dans la circonscription; en
outre, il lui permet de s’assurer que les dépenses imputées sur le compte des
revenus accumulés avant la remise A la Corporation des parts dues & ses
membres étaient justifiées et légalement engagées. En vertu des dispositions
prévues pour le pilotage dans les Grands Lacs, Porganisation de chaque
secteur de pilotage est financierement indépendante et les dépenses de fonc-
tionnement sont réparties également entre tous ceux qui en bénéficient. Dans
la circonscription n° 1, ces dépenses comprennent le coiit du bureau de
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pilotage de Cornwall et, avant 1969, du bureau de pilotage de Cape Vincent,
sans qu'aucun des deux gouvernements ne participe au remboursement des
frais comme le gouvernement canadien le fait habituellement dans les circons-
criptions oui le Ministre est I'autorité de pilotage.

Tous les pilotes américains et canadiens de la circonscription n°® 1
supportent, au prorata de leurs parts de revenu de pilotage, le total des frais
administratifs, moins les dépenses de fonctionnement de Cape Vincent, qui
sont imputées aux pilotes du lac Ontario.

La description de ces trois états et les informations qui s’y rapportent,
données au Titre IV, pp. 739 a 744, s’appliquent ici mutatis mutandis. On
utilise le rapport financier de 1968 (piece 861) pour illustrer la méthode. Le
bilan au 31 décembre faisait état de P'actif et du passif suivants:

BILAN

AcTIF

Disponibilités, en caisse et €n banque.....................ooeiiiiieieeeeeeeeeee e $ 93,806.23
COMPTES A RECEVOIR
Autorité de pilotage de Kingston—

Saison 1966..............cccooovevveveeienn, 451.54
Saison 1968..............cccovoevieennnn, 43,918.67
_— 44,370.21
Pilotes de la Voie maritime du Saint-Laurent—
SaiS0N 1966.......covoviiiieeeceeeeeeee e 325.40
_ 44,695.61
Total de PaCtif........cocoioiiiiceeeeee e 138,501.84
PAssir
COMPTES PAYABLES
Secrétaire-tréSOrier........c..ocooooviveieieeccciiceeeeere e 849.05
Frais de conseiller juridique.... 4,872.40
Divers......... et 185.45
_ 5,906.90
Fonds non mis en commun
1968—Tetenues. ..........coovoviii e 2,933.50
1968-69—revenus d’hiver....................cc.ococoei . 1,638.50
1968—remboursements.....................c.ccoeeveiinn, 42.24
—_— 4,614.24
Fonds mis en commun
982.75
188.71
126,809.24
—_—— 127,980.70
oottt 138,501.84
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Le deuxi¢me document, étant un état des recettes et des débours de

Pexercice financier, ne refléte que les mouvements de fonds. Pour I'année
1968, il indique:

RECETTES ET DEBOURS

En caisse et en banque au 1" janvier 1968...... ... $ 66,958.24
RECETTES - ’ .
Autorité de pilotage de Kingston
Saison 1966...............cocooo . 142.64
Saison 1967.......................... 12,797.65
Saison 1968...........c.cccooooioi 318,420.00
‘ —_— 331,360.29
Pilotes de la Voie maritime du Saint-Lavrent
Saison 1966 103.24
Saison 1967 19,738.98
19,842.22
Revenus d’hiver (1967-68)............ccocoorrvi 2,009.71
Remboursements de frais (assemblée de la Guilde).... 190.00
353,402.22
Total des recettes................... 420,360.46
DEBours -
Dépenses administratives
Secrétaire-trésorier 3,500.00
Cotit de ’administration......................._ 3,869.61
Service de bateau-pilote—pilotes canadiens—-
Tle Wolfe (Dougany.............. 5,616.00
Dépenses de groupe
Cotisations a la Fédération......... ... 3,325.00
Assurance collective........... 16,124.28
1967—comptes payables 3,145.53
Paiements aux pilotes
Postes non mis en commun:
1964—retenues et frais rem-
boursables............... 50.00
1966—retenues et frais rem-
boursables................... 40.00
1967—retenues et frais rem-
boursables.................... 3,385.00
1968—retenues et frais rem-
boursables................. 4,773.40
2,025.69
10,274.09
453.17
. . 92,446.55
1968, 187,800.00
_ 280,699.72
Total des d€bours.......... ... 326,554.23

........................................................ 93,806.23
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Les tableaux a ’appui détaillent les paiements a chaque pilote ou en son
nom au cours de I’année, couvrant & la fois ce qui lui revenait pour la période
courante de mise en commun et ce qui lui était dii pour les périodes antérieu-
res de mise en commun.

Le troisitme document, état comptable des opérations de mise en
commun, indique la part des revenus de pilotage nets (non pergus) de
P’année des pilotes canadiens et, s’il y a lieu, les autres sommes revenant au
fonds commun, telles que celles payées par la Fédération a la Corporation
pour des tours fictifs, et les droits d’entrée des pilotes nouvellement brevetés.
11 indique aussi le calcul de la valeur des tours de partage, aprés déduction

des dépenses des pilotes de circonscription canadiens et de la Corporation, .

ainsi que les gains qui n’appartiennent pas au fonds commun. Le calcul du
revenu net du fonds commun pour 1968 s’établit comme suit:

GAINS
1968—gains des pilotes canadiens......... e $ 403,495.08
Droits d’entrée/. ................................................................................................... 300.00
TO AL et 403,795.08
DEpucTions

Dépenses administratives de l’autorité de pilotage de
Kingston et du centre de Cape Vincent:

f Quote-part des pilotes de circonscription canadiens.. ¢ 36,422.40
Dépenses administratives de lautorité de pilotage de
Kingston imputables aux seuls pilotes de circonscription
. " canadiens:
TaAXIS. ...ttt e 6,430.75
Service de bateau-pilote Dougan...............ccccvueennne.. 5,600.00
Dépenses administratives de la Corporation.............. 13,276.51
+ Poste non mis en commun
REtEIIUES. ....ooeiiiieieeeee e, 7,706.90
_ 69,436.56
Revenu net du fonds COMIMUDN.............coooriiioeeeeee oo 334,358.52
TOAL e $ 403,795.08

* " On a déterminé la valeur nette de chaque tour ($217.40) en divisant le’
revenu net du fonds commun par le nombre de parts (1,538). Un tableau. &,

I'appui indique la part de revenu net du fonds commun payée aux pilotes ou
en leur nom et ce qui reste & leur payer au 31 décembre. De plus, on donne
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une ventilation, par pilote, du montant global. Pour I’année 1968, les chiffres
globaux sont:

Mise en commun nette normale.......... .
Paloments effoatuge $ 334,358.52
Pour le compte des pilotes
ASSUTANCES......cooooooo oo $ 16,124.28
Cotisations & la Fédération.............. ... 3,325.00
Droits d’entrée..............c..cocooomommoi 300.00
AU DIOLES. ... 1:33’;‘(;(9)(2)(8)
Solde en souffrance du revenu net du fonds commun payable aux pilotes 126:809:24
Total..........................
.................................................................................................... 334,358.52

Le quatritme état indique la quote-part des pilotes de circonscription
canadiens aux frais de fonctionnement des bureaux de pilotage de Cornwall
et Cape Vincent, communs aux pilotes américains et aux pilotes canadiens de
circonscription. Pour 1968, cet état s’établit comme suit:

DEPENSES

Autorité de pilotage de Kingston et station de Cape Vincent

Salaire et avantages accessoires des empl
ployés
Loyer et location d’équipement........................ ’ 3?,2.23 22
Réparations d’équipement de bureau ..... ’ 43'30
Frais de voyage du personnel............ ... 9 .
TEEPRODE. ... o
TEESCHPtQUT. oo ; fhipe
Frais de poste et d’expédition...... ............................... ’;61 i
Fournitures de bureau................_.__ o .65
Cofit de la station Cape Vincent........ .............................. 5 338-09
Bateau-pilote de Cape Vincent............ .......................... 37,871 P
Papeterie (Cape Vincent)...........___ o ’ 171 ‘11(2)
Loyer—immeuble et équipement...........__ 7 57‘00
Pertes au change américain............._____ o 4 .50
83,669.74

Moins: Remboursement des pilotes de lac......................___ 18,434.30
Colt total......ooeecceeeeeeco 65,235.44
Quotsespsagrt; des pilotes canadiens, conformément au Memmre d’accord:;

0t e 36,422.40

Preuve

Comme on I’a fait au Titre IV, pour les corporations de pilotes des
autres circonscriptions du Saint-Laurent, en vue d’établir des comparaisons et
drétablir le cofit réel de I’administration, le tableau suivant, basé sur les dettes
(et non sur les dépenses) fait état pour les années 1962 a 1969, du total des
dettes du fonds commun, c.-a-d. & payer sur celui-ci; elles sont ventilées en
deux postes, les dettes communes, soit les primes d’assurance collective, les
cotisations a la Fédération des pilotes du Saint-Laurent et a la Guilde de la
marine marchande, d’une part, et les frais d’administration et de fonctionne-
ment de la corporation, d’autre part. En vue d’établir le cotit réel de I'admi-
nistration figurant dans la derni¢re colonne, on a calculé et ajouté aux dettes
la valeur totale des tours fictifs accordés aux administrateurs de la corpora-
tion. Ces dettes sont celles qui résultent uniquement des activités de la
corporation ou des décisions des pilotes en tant que groupe et ne concernent
pas lautorité de pilotage. Elles sont acquittées 2 méme la part globale des
pilotes canadiens sur les revenus nets de la circonscription n° 1, apres déduc-
tion des cofits de fonctionnement des deux autorités administratives, avant
1969, et depuis lors de T'unique autorité, et aussi des frais spéciaux imputa-
bles aux seuls pilotes canadiens, soit les frais de taxis entre Cornwall et
Pécluse Snell et autres frais de transport similaires y compris le service du
bateau-pilote Dougan a P'ile Wolfe. Pour fins de comparaison, se référer aux
tableaux similaires donnant les dettes du fonds commun des pilotes de Corn-

.wall, Titre IV, pages 1007-1008.

PILOTES CANADIENS DE LA CIRCONSCRIPTION Ne¢ 1
Passif du fonds commun et colit de 'administration

Passif du fonds commun Coiit de ’administration

Total Autre que Valeur des
] avant la les dettes tours fictifs
y distri- adminis- aux adminis-
Année bution tratives Passif trateurs Total
$27,098.09 $13,836.24 $13,261.85 nfa —
26,861.85 18,292.80 8,569.05* $5,138.27 $13,707.32
27,229.81 17,112.86 10,116.95 nja —
29,053.62 19,417.28 9,636.34 2,048.15 11,684.49
37,485.72 21,353.54 16,132.18 1,658.10 17,790.28
34,095.70 20,147.78 13,947.92 174.05 14,121.97
34,735.50 19,449.28 15,286.22 217.40 15,503.62
30,464.34 20,400.24 10,064.10 449 .84 10,513.94

" SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: piéce 861.
*A I'exclusion des tours payés 4 P. Pelletier (3551.68).
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Le tableau suivant détaille les dettes administratives et les dépenses de
groupe (autres que les dettes administratives du fonds commun) pour la
premiére année compléte de fonctionnement de la Corporation et pour 1969,
On a ajouté I'année 1966 parce que c’est celle oil les dettes administratives
furent les plus élevées.

1962 1966 1969
DETTES ADMINISTRATIVES
Rémunération du secrétaire-trésorier............ $ 2,200.00 $ 4,282.57 $ 6,388.15
Frais de conseiller juridique.............. ... 5,980.51 8,449.75 955.95
Téléphone et télégraphe........................ 364.13 274.98 127.84
Cadeaux de Noél et fleurs......................... 239.58 217.00 179.22
CONGIES......ovvoviceieeeeeceoe 366.05 450.35 248.66
Affranchissement.............................. 504.50 } 236.40 95.00
Papeterie et impression........................ 168.51 ' 155.58
Assemblées. ..o — 93.03 18.35
Frais bancaires et autres............... ... 128.53 — 153.05
Dépenses des administrateurs et indemnités 2,722.54 1,017.10 1,114.30
Vérification................oocoocooeoeoeoo 587.50 1,111.00 628.00

$13,261.85 $16,132.18 $10,064.10

DETTES DU FONDS COMMUN AUTRES
QU’ ADMINISTRATIVES
Primes d’assurance..............................._ $ 9,636.24 $16,273.54 $16,125.24
Droits d’affiliation (Fédération et Guilde).... 4,200.00 5,080.00 4,275.00

$13,836.24 $21,353.54 $20,400.24

Total des dettés du fonds commun..................... $27,098.09 $37,485.72 $30,464.34

Le nombre de pilotes n’a pas été un facteur déterminant de Paccroisse-
ment des dettes du groupe puisque le nombre des participants au fonds
commun a diminué de 21, en 1962, 4 19, en 1969. Les droits d’affiliation sont
restés sensiblement les mémes et ont été les plus élevés en 1963 lorsque
chaque pilote dut participer pour $150 aux dépenses engagées par la Fédéra-
tion, en rapport avec la Commission. Ces droits furent quelque peu réduits
lorsque I’affiliation & la Guilde cessa d’étre obligatoire en 1967. L’accroisse-
ment des dépenses de groupe au poste «Assurance collectives est di a la
décision des pilotes, en 1965, d’étendre leur protection.

Les dettes administratives réguliéres sont restées stables. En 1966, on a
porté la rémunération du secrétaire-trésorier de 1% 3 13% des revenus de
pilotage pergus. Les fluctuations les plus marquées concernent les indemnités
aux administrateurs et les frais de conseiller juridique. Ces postes sont impré-
visibles et varient d’année en année A cause du nombre et de la complexité
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des problémes et des différends concernant les pilotes en tant que groupe et
que doivent régler le conseil d’administration et les COIlSGlHE?I‘S ]urldlqu§s d.e la
corporation. Si ces difficultés surviennent au cours de la saison de navigation,
elles peuvent avoir des répercussions sur les cotits non ﬁnanc1ers,. tels que le?s
tours fictifs. Les dépenses administratives, a l’inverse.de ce qui se produit
dans les corporations semblables, sont demeurées sensiblement constantes et
atteignirent leur plus bas niveau en 1969.

Les administrateurs de la corporation, en plus du remboursement d.e
leurs dépenses, sont rémunérés indirectement par l’attri!)ution d”un 7 tour ﬁ(.:tlf
par jour de réunion au cours de la saison de navigation et qune :al!ocar’uon
journaliére de $15 pour les réunions tenues au cours de la saison d’hiver. Ils
doivent fournir un état détaillé de leurs frais de déplacement et de
subsistance. .

A D'époque des audiences de la Commission, le copseil d’adrninistrf_mon
de la corporation se réunissait au moins une fois par mois. En vue de t’emf les
membres au courant de ses activités, lecture des comptes rendus des réunions
du Conseil était faite lors de I’assemblée générale annuelle.

La corporation est un groupement membre de la Fédération (,ies.pilotes
du Fleuve Saint-Laurent (piéce 853) et envoie trois délégués aux réunions de
celle-ci (piece 855). Les cotisations normales ou spéciales payables, a ce
titre, & la Fédération sont les mémes pour tous les groupements mem.bre's et
sont établies per capita. On employait cette méthode pour fixer les cotisations
a la Guilde de la marine marchande jusqu’a ce que cesse, en 1966, I'affiliation
obligatoire. )

" Les vérifications effectuées par les experts comptables de la corporation
ne portent que sur les comptes de celle-ci et ne comp.Oftent pas la
vérification des documents financiers produits soit par I'autorité de pilotage
de Kingston, soit par le centre de pilotage américain. '

Pour une étude des modes de mise en commun, cf. pages 342 et
suivantes.

COMMENTAIRE

Comme on P'a déja indiqué (Cf. Titre IV, p. 305 ),.la présentati.on des
rapports financiers est fondamentalement erronée en ceci, que les gains des
pilotes sont identifiés comme actif et revenus de la corporation, et la gérance
du fonds commun comme les propres opérations financiéres de la corpora-
tion,

Si la corporation doit continuer a gérer et diriger la m%se en commun des
gains des pilotes, il serait nécessaire, en vue de régulariser leg opefa-t’lons
financiéres de la corporation, de mettre en ceuvre la recommandation générale
25 de la Commission et les procédures qu’elle suggere (Cf..Titre 1 Pp- 6Q3 et
suiv.). Jusque 13, la Commission estime que les opérations ?inancxeres dci la
corporation et celles du fonds commun devraient étre séparées. La premicre
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étape serait que la corporation obtienne ses propres fonds par I'imposition de
cotisations. Le rapport financier devrait aussi refléter la situation légale et
traiter séparément de la corporation et des fonds en fiducie qu’elle gére.

b) Secteur du lac Ontario

Comme on lindique dans les Joint (Interpool) Working Rules and
Dispatching Procedures for Lake Ontario Assignments, les pilotes inscrits
canadiens et américains du lac Ontario se sont associés en vue de mettre en
commun leurs gains, le partage étant basé sur la disponibilité (piece 1541u).
Autrefois, la gérance du fonds commun pour le compte des pilotes du lac
Ontario relevait du centre de pilotage de Cape Vincent. C’est maintenant
lautorité canadienne de la circonscription n° 1 qui 1’assure.

Les pilotes américains du lac Ontario sont membres de 1a St. Lawrence
Seaway Pilots Association. On a refusé aux pilotes canadiens du lac Ontario
le droit d’étre membre actif de la corporation des pilotes du haut Saint-Lau-
rent, probablement parce que celle-ci agit comme une société de mise en
commun des pilotes canadiens de la circonscription n° 1, ce qui s’oppose 2
I'admission de membres qui ne peuvent participer 4 la mise en commun.
Cependant, on traite officieusement les pilotes canadiens du lac Ontario
comme membres honoraires; ils sont invités & assister aux assemblées généra-
les de la corporation, mais sans droit de vote (piéce 848). Deux pilotes
canadiens du lac Ontario font aussi partie de la Corporation of Professional
Great Lakes Pilots (piéce 1541q).

¢) Circonscription n° 2, secteur des lacs Huron et Michigan, et circonscrip-
tionn° 3
Les pilotes canadiens et américains des secteurs a I'ouest du lac Ontario
ont formé trois associations:

—La Corporation of Professional Great Lakes Pilots qui groupe tous
les autres pilotes canadiens;

—1La Lakes Pilots Association, Inc. qui groupe les pilotes américains
de la circonscription n°® 2 ainsi que ceux du secteur des lacs Huron
et Michigan;

—La Lake Superior Pilots Association, Inc. qui couvre la circonscrip-
tion américaine n° 3.

(i) Corporation of Professional Great Lakes Pilots
(piéces 1049 et 1541q)

La Corporation of Professional Great Lakes Pilots est 1'organisation
professionnelle de pilotes canadiens qui groupe maintenant tous les pilotes
canadiens, sauf un, qui sont des employés aux taux régnants du gouverne-
ment, soit les pilotes inscrits de la circonscription n° 2, de la circonscription
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n° 3 et du secteur des lacs Huron et Michigan. Comme on 1'a déja mentionné,
deux pilotes canadiens du lac Ontario se sont affiliés a cette corporation.

C’est une organisation purement professionnelle. II n’est nullement
besoin d’établir un mode de mise en commun puisque les pilotes aux taux
régnants touchent un salaire fixe. La corporation finance ses opérations par
des cotisations, fixées actuellement & $40 par mois, soit $480 par an.

En 1956, les «officiers de navigation» canadiens, qui assuraient alors le
pilotage dans les Grands Lacs, s’étaient groupés en une association, The
Great Lakes Pilots Association of Canada. Cette association disparut aprés
s’étre vainement opposée 4 la réorganisation du pilotage dans les Grands
Lacs (Cf. pp. 58 et suiv.).

En 1961, la majorité des pilotes inscrits canadiens employés du gouver-
nement dans la circonscription n® 2, forma la Corporation of Professional
Great Lakes Pilots, dont les lettres patentes furent délivrées le 5 décembre
1961, en vertu de la Partie II de la Loi sur les compagnies. Sa charte est
semblable a celles des autres corporations de pilotes des circonscriptions du
Saint-Laurent et ses objectifs, fixés dans les lettres patentes, sont presque une
reproduction mot & mot de ceux qu’on trouve dans les autres chartes (pour le
texte, cf. Titre I, pp. 98 & 100), au point d’inclure la clause concernant la
mise en commun des gains des pilotes, incompatible avec le statut d’employés
qu'ont les membres de la corporation. Les réglements de celle-ci (& part
l'omission de la Partie II, qui traite de la procédure de mise en commun)
sont de méme inspiration, si bien qu’on a retenu le terme «brevet de pilote»
en dépit du fait que les membres de la corporation détiennent un certificat
d’inscription et non un brevet de pilote. Ces réglements contiennent égale-
ment les dispositions usuelles qui prétendent rendre définitive 'adhésion d’un
pilote des qu’il est admis comme membre et aussi longtemps qu’il a le droit
d’exercer sa profession, sauf s'il est expulsé. L’analyse de la Commission sur
les réglements de la corporation des pilotes de Québec (Cf. Titre I, pp. 94 a
96) et son commentaire (Cf. Titre IV, pp. 277 et suiv.) s’appliquent ici
mutatis mutandis.

Les activités de la corporation se limitent & celles d’une association
professionnelle, c.-a-d. promouvoir les intéréts professionnels de ses membres
et donner son avis sur I'organisation du service de pilotage dans les limites de
la compétence territoriale de ses membres. Au début, la corporation qui ne
représentait pas alors tout le groupe des pilotes eut quelque difficulté a faire

_reconnaitre par le ministere des Transports son caractére représentatif
(pieces 1052 et 1053). Elle n’est pas encore reconnue a titre de négociateur

en matiére de relations de travail (piece 1054) mais elle I'est maintenant en
tant que groupe professionnel bona fide. A ce titre, elle soumet régulierement
des recommandations au ministére des Transports par .voie de mémoires
(picce 1055). Le Conseil d’administration de la corporation rencontre régu-
lierement son pareil américain pour discuter de problémes d’intérét commun,
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mais comme il ne joue aucun réle officiel dans I’administration du service, ses
décisions ne lient personne.

Depuis janvier 1966, la corporation est un groupement membre de la
Fédération des pilotes du Saint-Laurent, mais n’est pas affiliée a la Guilde de
la marine marchande canadienne qui ne recrute ses membres qu’a titre
personnel et volontaire,

(ii) Lakes Pilots Association, Inc.

La Lakes Pilots Association, Inc. est I'association libre des pilotes amé-
ricains de la circonscription n° 2, autorisée 4 former et diriger leur centre, soit
le bureau de pilotage de Port Huron. Jusqu’au changement dans I’organisa-
tion de la circonscription, en 1969, elle était I'une des deux autorités adminis-
tratives ayant des compétences séparées mais coordonnées. Sa juridiction
administrative s’exerce maintenant exclusivement sur le secteur occidental de
la circonscription.

(iii) Lake Superior Pilots Association, Inc.

La Lake Superior Pilots Association, Inc. groupe tous les pilotes inscrits
américains de la circonscription n° 3. Elle est la seule autorité administrative
pour cette circonscription et pour le lac Supérieur, avec juridiction conjointe
avec la Lakes Pilots Association de la circonscription n° 2 sur les lacs Huron
et Michigan. Avant méme quentre en vigueur la législation sur le pilotage
dans les Grands Lacs, on avait toujours laissé aux pilotes américains I'initia-
tive d’organiser, dans cette zone, les services de pilotage. On reconnut officiel-
lement cet état de fait lors des ententes sur Porganisation. Le Mémoire
d’accord de 1961 porte que I'administration et la fourniture des services dans
la circonscription n° 3 et le lac Supérieur sera exclusivement une responsabi-
lit¢ américaine, et I'administrateur américain du pilotage dans les Grands
Lacs reconnut officiellement cette association comme gestionnaire du centre
de pilotage américain, qu’elle avait créé depuis longtemps et géré jusque 1a.

La Lake Superior Pilots Association, Inc. fut fondée le 8 juillet 1959,
conformément aux dispositions du Minnesota Business Corporation Act, en
vue surtout de fournir le service de pilotage dans la troisiéme zone restreinte
de pilotage qu’organisait alors la Fédération des armateurs du Canada, soit la
riviere Sainte-Marie et les écluses de Sault-Sainte-Marie. Lorsque la circons-
cription n° 3 fut organisée et que le pilotage obligatoire fut étendu aux eaux

libres du lac Supérieur et 2 ses ports, I’Association prit en charge les services -

de pilotage portuaire qui avaient été établis 3 titre privé a Duluth et a
Thunder Bay.
L’un des buts de la corporation, tel que défini dans sa charte, est «de

fournir des pilotes et un service de pilotage aux batiments nationaux et
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étrangers naviguant dans les Grands Lacs et la Voie maritime du Saint-Lau-
rent>* (piece 1377).

Apres une étude approfondie, les pilotes optérent pour la formule corpo-
rative. Ils fondérent leur décision sur un avis juridique quant & la responsabi-
lité conjointe, dans une société, de chaque pilote pour la négligence d’un de
ses membres. La structure corporative est telle qu’elle permet & des personnes
y occupant des postes d’administration, mais non nécessairement pilotes, de
devenir membres et actionnaires. Il existe deux catégories d’actions:

—Catégorie A, actions ordinaires avec droit de vote, limitées A une
par personne;

—Catégorie B, actions sans droit de vote sans limitation de nombre
par personne.

Toutes les actions sont réservées aux pilotes inscrits et aux employés de
la corporation, avec la restriction qu’au moins trois quarts des actions avec
droit de vote doivent appartenir & des pilotes inscrits. En octobre 1964, tous
les actionnaires étaient des pilotes, mais trois d’entre eux étaient a la retraite
et leurs actions n’avaient pas encore été rachetées.

Lorsqu’un pilote quitte la corporation, ses actions sont rachetables 4 une
valeur déterminée a ce moment par les actionnaires eux-mémes.

Toutefois, en ce qui concerne la gestion du fonds commun, I’Association
agit en tant qu’organisation sans but lucratif et toute somme appartenant au
fonds commun et restant en caisse & la fin de la saison est distribuée aux
pilotes ou versée a la caisse de retraite que la corporation a créée pour ses
membres, avec participation aux bénéfices.

 la corporation détient une police d’assurance contre la responsabilité
civile et qui couvre aussi la responsabilité pour négligence de chacun de ses
membres a concurrence de $500,000 avec une déductibilité de $500 pour
chaque accident.

Un conseil d’administration de neuf membres, élu par les actionnaires
lors de leur assemblée générale, pour un mandat d’un an, gére les affaires de
la Corporatxon Les administrateurs ne sont pas nécessairement des actionnai-
res. A Iépoque des audiences de la Commission, le conseil ne comptalt que
cing administrateurs (piéce 1377). Un gérant a plein temps s’occupe des
affaires courantes de la corporation. Ii est responsable de 'administration, du
service des affectations, de la comptabilité et de la préparation des rapports.
Il a sous ses ordres un préposé aux affectations, a plein temps, 2 Duluth et
deux autres sous contrat et 3 temps partiel & Détour et & Thunder Bay.

7" La corporation compte trois comités. Un comité d’examen, composé de
cmq administrateurs, dont la tiche principale est de sélectionner les candldats

a llnscr1pt1on et qui régle aussi les cas de discipline impliquant des pilotes

s

*EE* Traduction.
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americains; un comité de navigation de trois membres traite des recomman-
dations relatives aux aides de navigation; un comité de vérification des
comptes, nommeé par le président, contréle la comptabilité de la corporation.

(4) STATUT DES PILOTES

Préambule

En dépit des apparences, les divers pilotes inscrits des Grands Lacs ont
un statut remarquablement semblable: aucun d’eux n’est entrepreneur libre,
tous sont les employés d’une autorité administrative et, dans chaque secteur,
sont soumis aux mémes régles et conditions de travail. Les seules différences

portent sur la nature juridique de leur emploi, I'identité de leur employeur et
leur mode de rémunération.

' La législation américaine sur le pilotage dans les Grands Lacs fait des
pilotes américains des entrepreneurs libres et évite toute disposition leur
dox}nant le statut d’employé, mais cette 1égislation est rédigée de telle sorte
qu’ils n’ont d’autre option que de devenir employés lorsqu’ils travaillent dans
une zone ot les autorités canadiennes et américaines ont décidé de soumettre
lfe §ervice a un controle et & une direction administrative (quant a I'impossibi-
lité de rester pilote indépendant 13 otr des centres de pilotage ont été créés, cf.
p. 48). En fait, un des principes fondamentaux de Porganisation envisagée
lors de I'adoption des législations sur le pilotage dans les Grands Lacs voulait
que la fourniture des services soient entiérement dirigée sur le plan adminis-
tratif. Le premier Mémoire d’accord contenait des dispositions détaillées a cet
effet et prévoyait la création d’un certain nombre de bureaux de pilotage dans
le réseau des Grands Lacs, et dont la compétence administrative couvrirait
chaque secteur, n’en laissant aucun ol un pilote piit rester indépendant.

Dz'ms_ les versions successives du Mémoire, on élimina certains détails, mais le
principe demeure.

Le fait que I'identité de 'employeur puisse étre complexe et se situer 3

plusieurs échelons ne change en rien la situation, mais peut compliquer et
entraver l'exercice de Iautorité.

A la page 85 du Titre I, la Commission fait une distinction entre Ie vrai
statut qui résulte d’un contrat explicite d’emploi et le statut d’employé de
facto découlant de la position subordennée dans laquelle est placé le pilote
normalement par voie de législation, et qui I'empéche d’agir comme entrepre:
neur libre.

Tous les pilotes américains inscrits des Grands Lacs ont le méme statut
d’employés de facto. Leur employeur immédiat est Pautorité administrative du
bureau de pilotage (ou centre de pilotage) ot ils doivent remplir leurs
fonctions conformément aux régles de travail et d’affectation. L’idéal serait
quil n’existe qu'une seule autorité administrative par groupe de pilotes, mais
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trois facteurs modifient la situation: la nécessité d’assurer la continuité du
service, Pentente relative & la participation américaine et canadienne con-
jointe dans tous les secteurs et le concept des «officiers de navigation». Il en
résulte qu’au cours de leurs affectations les pilotes tombent sous la compé-
tence de plusieurs autorités administratives qui ont temporairement sur eux
pleine juridiction pour Yaccomplissement de leurs fonctions. Ces autorités
locales donnent non seulement des ordres d’affectation, mais assurent le travail
administratif qui s’y rattache tel que la perception des droits de pilotage et le
paiement 4 chaque pilote, soit directement, soit a son représentant, des
droits pergus, apres déduction de sa quote-part des dépenses de fonctionne-
ment du bureau de pilotage. Chaque groupe de pilotes américains a orga-
nisé la mise en commun des gains et I’association dont il fait partie devient,
a cet effet, le représentant du groupe.

Suivant la politique actuelle on ne nomme maintenant qu’une seule
autorité administrative pour un groupe donné de pilotes. Les circonscriptions
n* 1 et 3 ainsi que les deux secteurs de la circonscription n° 2 ont maintenant
leur propre autorité et, en régle générale (sauf pour la circonscription n° 3),
les pilotes de circonscription n’assurent pas de service hors de leur circons-
cription ou secteur. Le régime antérieur de dualité d’autorité ne s’applique
maintenant qu’aux pilotes de lac (et, dans une moindre mesure, aux pilotes
du canal Welland pour les affectations dans le lac Erié), particularité qu’il
faudra maintenir tant que le pilotage restera obligatoire dans les eaux libres
des lacs.

Il en est de méme pour les pilotes inscrits canadiens de la circonscription
n° 1 et du lac Ontario et, sur le plan des opérations, pour les autres pilotes
inscrits canadiens des circonscriptions n° 2 et n° 3 et des lacs Huron et
Michigan. Toutefois, le statut de ceux-ci différe en ce qu’ils sont de vrais
employés, leur employeur étant le gouvernement du Canada qui, par I’entre-
mise du ministere des Transports, leur paie un salaire fixe. L’employeur
immédiat de ces employés du gouvernement demeure 1’autorité administrative
locale, canadienne ou américaine, et la seule distinction sur le plan adminis~
tratif est que leurs gains nets reviennent a leur employeur.

Le fait que, suivant le systeme des centres de pilotage, I’autorité admi-
nistrative locale américaine doit étre une association libre de pilotes permet
a certains pilotes américains de participer directement a l'exploitation du
service. Cela ne s’applique pas cependant a tous les pilotes américains puis-
qu’un certain nombre d’entre eux relévent de la juridiction d’autorités locales.
canadiennes et ne sont pas tous membres des associations assurant le fonc--
tionnement des centres de pilotage américains. Quant au point de vue de la
Commission sur la direction du service par les pilotes eux-mémes, on se:
référera au Titre I, recommandation 14, pages 544 a 548.

« - La divergence entre les modes de rémunération des pilotes canadiens et
"américains a été la source majeure des difficultés, lorsqu’ils travaillent ensem-
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ble, et particulidrement dans la circonscription n° 2, jusqu’en 1969, par suite
des intéréts contradictoires. Les gains des pilotes américains étant basés sur le
partage des revenus, ils ont tout intérét A limiter le plus possible leur nombre
et a majorer les taux. Ils se sont généralement opposés aux longues périodes
de repos, aux congés et aux vacances qui réduisent leur travail individuel et
leurs gains éventuels. Par ailleurs, les pilotes canadiens touchent un salaire
fixe et leur préoccupation majeure est d’améliorer leurs conditions de travail.
Ils ont donc demandé des périodes de travail plus courtes—ce qui a nécessité
la création de points de reléve intermédiaires—des périodes de repos obliga-
toires entre les affectations, des congés périodiques et des vacances; toutes ces
demandes entrainent une augmentation d’effectif. I existe aussi des divergen-
ces de vue sur la maniére de régler les absences sans permission. Le point de
vue américain est que le seul moyen de punir un pilote qui manque son tour
est de rayer son nom du tour de rdle et de 'y placer a la queue lorsqu’il
devient de nouveau disponible, augmentant ainsi la période durant laquelle il
ne gagnera rien. D’autre part, une telle procédure ne fait qu'améliorer les
conditions de travail d’un pilote canadien salarié en Iui accordant une
période de repos, et les autorités canadiennes estiment qu’un pilote ne devrait
alors recevoir aucun salaire durant son absence (avec une déduction mini-
male d’une journée de paie) et que son nom devrait &tre placé en téte du tour
de role dés qu’il revient en service. Ces conflits d’intéréts sont maintenant
réglés dans la circonscription ne 2, puisque les pilotes canadiens et américains
ne partagent plus la méme compétence territoriale.

a) Employés aux taux régnants

Bien que la Commission préconise, pour les pilotes, le statut d’employés
lorsque le pilotage constitue un service public (Cf. Titre I, recommandation
générale 24, p. 598), elle ne pense pas que le régime des taux régnants leur
convienne. Pour une analyse de la situation, le commentaire et les recomman-
dations de la Commission, on se référera au Titre II1, pages 216 a 224 et 307
a 310. 11 faut cependant remarquer que la situation a changé fondamentale-
ment, en fait sinon en droit, depuis les audiences de la Commission. On a pris
des mesures ad hoc en vue de répondre aux exigences particuliéres de la
profession de pilote. On admet que la disponibilité constante soit basée sur la
semaine de travail et sur la disponibilité pour le service, indépendamment des
heures effectivement passées en affectations, et que la demande irréguliere
donnera lieu & une rémunération supplémentaire pour le temps supplémen-
taire effectué, en période de pointe, en sus des 50 heures hebdomadaires
normales. Par expérience, on a pu améliorer le régime; on a essayé, p. ex.,
plusieurs modes de rétribution des heures supplémentaires, mais tous se sont
révélés peu satisfaisants jusqu’a ce qu’on applique le principe fondamental
d’une rémunération égale pour une disponibilité égale, par la mise en commun
de la rémunération des heures supplémentaires. Il semble que les pilotes des
Grands Lacs qui sont des employés aux taux régnants soient maintenant
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satisfaits de ce régime ad hoc. La prochaine étape sera de !ui donneF effet
1égal en lincorporant dans la loi et, de préférence, dans la loi sur le pilotage
envisagée.

L’emploi de pilotes sous le régime des taux régnants fut une autre
innovation de I'’Administration canadienne du pilotage dans les Granc'ls L"clcs.
Pour évaluer son efficacité, il est bon d’examiner les circ}opstances qui préva-
laient & I’époque de la décision, et & la lumiére de I'expérience. Tout comme
les autres aspects de Yorganisation de pilota.lge dans 1§s Grands Lacs, le
régime s’est modifié progressivement, du moins en pratique.

Lorsque le ministére des Transports décida de donner aux pilotes cana-
diens du réseau des Grands Lacs le statut d’employés, Ce/‘fl’etalt pas nouveau
puisque les pilotes de Sarnia et de Port W.eller avz.nent déja ce statut en 1?59
lorsque le ministére assuma la responsabilité du pilotage pour ce sgcteur, ala
place de la Fédération des armateurs (Cf. p. 65).. C,ela} ne sugcrta aucune
difficulté pour celle-ci, car les modalités d’emploi ctaient sujettes & des
accords contractuels privés congus pour répondre aux besoins 1oc:au).(. ‘Par
contre, le ministére des Transports dut faire face & un probléme juridique
sérieux, étant obligé d’insérer I'emploi de ces pilot,es dans l’e cadre fle la
législation en vigueur, rien n’étant spécifiquement prévu pour Padapter a une
telle situation. Le gouvernement pouvait les employer soit en ve‘rtu de la} Loi
sur le service civil, par l'entremise de la Commission de la Fonctlon p.lfbhque:
soit en vertu de larticle 7 de la Loi sur l'administration ﬁnanc1e're qui
autorise le Conseil du Trésor a établir des reglements portant sur certains cas
d’exception. Manifestement, la Loi sur le service civil ne s’appliquait pas etla
solution du probléme était d’établir des réglements ad -hoc sous le régime de
la Loi sur I’administration financiére ou d’insérer les pilotes qans le cadre fle
réglements existants tels que le Réglement des officiers ef équipages d.e navire
ou le Reéglement applicable aux employés aux taux rfzgnants. Quoique le%s
pilotes aient beaucoup en commun avec les autres navigateurs, leurs f:ondl-
tions de travail sont tout 2 fait différentes et le Réglemeqt de,s 'ofﬁcwr,s e't
équipages de navire ne pouvait leur étre appliqué. La solu'flon évidente et.alt
donc de promulguer un réglement spécial répondant aux exigences d}1, service
de pilotage, mais on ne le fit pas, sans doute parce qu'en 1.95? on net:@ut pas
encore arrivé 4 un accord final sur la législation et ’organisation du pilotage
dans les Grands Lacs. On recourut aux dispositions du ré-glement fies
employés aux taux régnants. Ce reglement n’ayant pas é’,cé.étabh en fonct}on
d’une telle situation, son application aux pilotes devait 1nev1ta‘.b1emer:.t suscm:,r
des malentendus, des griefs et de sérieux probléme.s a moins qu’il ne fat
remplacé par une législation adéquate dés la conclusion d’un accord final en
matiére de pilotage dans les Grands Lacs. o

Le 19 février 1959, le Conseil du Trésor, agissant en vertu de I’article:
7(c) de 1a Loi sur 'administration financiére, prescrivit qu’a compter du 1er -
avril 1959, la rémunération des pilotes de navires dans la région de Port,

219



Pilotage dans les Grands Lacs

Weller et Sarnia serait de $950 par mois pour des semaines de travail de 40
heures, et rendit le réglement des employés aux taux régnants applicable aux
pilotes, a I'exception de quelques articles (C.T. 544540). Le 20 mars 1959,
le C.T. 546155 sanctionna les mémes conditions d’emploi pour les pilotes de
la circonscription de Kingston 4 qui, entre temps, on avait proposé de devenir
employés de la Couronne. Le 26 mars 1959, lIe C.T. 545627 modifia I'effectif
des Services maritimes du ministére des Transports en ajoutant les postes
saisonniers suivants: 1 maitre pilote, 45 pilotes de navire et 4 commis classe
1 aux opérations de transport. Une décision, en date du 26 mai 1959 (C.T.
546155-2 et C.T. 544540-2), avec effet rétroactif an 1er avril, modifia de
nouveau les conditions d’emploi en précisant que la rémunération mensuelle
était globale et qu’il n’y aurait pas de paiements additionnels pour les heures
supplémentaires. Les C.T. 546155-3 et 544540-3, en date du 28 janvier
1960, portérent la semaine de travail de 40 4 48 heures 3 compter du 1¢* avril
1960. Ces décisions furent remplacées & compter du 1¢ avril 1960, par une
autre (C.T. 560527 du 25 février 1960), au méme effet, sauf qu’elle ne
s’applique plus aux pilotes de Kingston qui avaient refusé offre. Elle portait
le salaire mensuel & $1,200 mais la disposition concernant la semaine de
travail fut omise. Au cours des années suivantes, on haussa successivement le
salaire mensuel: & $1,340, le 1¢* avril 1961 (C.T. 577620 du 9 mars 1961);
$1,380, le 1°r avril 1962 (C.T. 597200 du 26 juin 1962) et $1,425, le 1ler
avril 1964 (C.T. 625002 du 14 mai 1964) (piéce 1362).

Telle était la situation lorsque la Commission tint ses audiences sur les
Grands Lacs. Les pilotes de la circonscription n°® 2 exprimérent leur vif
mécontentement a I'égard de ce régime et préconiserent 1’abolition du statut
d’employés en faveur du statut d’employés de facto dont jouissaient les
pilotes de Kingston et leurs collégues américains de 1a circonscription n° 2. s
se plaignirent de ne pas avoir été consultés avant que le Conseil du Trésor
établisse leurs rémunération et conditions de travail, et se montrérent particu-
litrement contrariés du fait qu’ils gagnaient toujours beaucoup moins que les
pilotes américains qui étaient payés sur une base de «partage du revenus,

La Commission appela en témoignage les fonctionnaires du ministére
des Transports et du ministére du Travail responsables de I'application aux
pilotes du réglement sur les taux régnants. Leurs témoignages révélérent un
état de choses confus et peu satisfaisant. Ce réglement général, établi surtout
pour les «employés occasionnels», se révéla inadéquat et inconciliable avec
un service groupant des spécialistes qu’on ne peut remplacer facilement et
dont la disponibilité nuit et jour durant toute la saison de navigation est une
exigence fondamentale qui exclut toute possibilité d’heures de travail régulie-
res et préétablies. L'application de ce réglement en dépit de ces incompatibili-
tés ne pouvait qu’apporter de la confusion dans la procédure et donner lieu 2
des décisions arbitraires.
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Le directeur de la Direction des normes du travail, du ministére du
Travail, tenta de justifier application du réglement sur les tau)_( .régnants aux
services de pilotage en se référant a un paragraphe de la déﬁnmczn du,ter‘me
«employés dudit réglement, soit «une personne...dont la rémunération
repose sur les taux régnants dans la région en cause du Ce\mada pour un
travail comparable & celui quil accomplits. Il ne réussit pas a convaincre la
Commission car cette citation est incompléte; deux autres conditions sont
requises et la deuxiéme est loin de répondre au cas des pilotgs: « .. dor’l.t lcis
tiches ne sont pas de caracteére professionnel ou semi-professionnel, et n’inté-
ressent pas la gestion ou les écritures . . .» (paragr. 2[A][ii]).

L’autre disposition clé de la procédure de fixation des taux de salairc? se
trouve a l'article 5(1) et prévoit que «le taux et les cond1t19ns de s.al.alr\e»
sont établis par le Conseil du Trésor en conformité d’un avis du ministere
du Travail. Le fonctionnaire du ministére du Travail se donna begucoup
de peine pour expliquer que son ministére, dans sa recommanda?xon au
Conseil du Trésor, s’en était tenu au taux de salaire. La recommandation nop
seulement ne définit pas la nature et I’étendue des services auxquels s’appli-
quait le taux proposé, mais encore ne tient méme pas coqlpte de ces factcturs
bien qu’elle soit censée prévoir une rémunération adéquate des services
effectivement rendus par les pilotes. ,

Suivant le réglement, le taux de salaire d’un employé doit étre fondfa
«sur les taux régnants dans la région en cause du Canada pour un travail
comparable & celui quil accomplits. Le ministere du Travall prit comm’e
point de référence les pilotes de la circonscription de\ Kingston, sur la pré-
somption erronée que leurs services sont comparables & ceux que rendent les
pilotes de la circonscription n° 2. Il rejette également, comme b‘as‘e de compa-
raison, les gains des pilotes inscrits américains de 1?1 cuconscnp‘uon n° 2 qui
partagent le méme volume de travail avec les pilotes can?ldlens de cette
circonscription, et dans les mémes conditions. Selon son ralsonngment, ces
pilotes ne travaillaient pas au Canada; or, c’es?i pourtant un an1t que les
pilotes américains de la circonscription n° 2 travaillent dans le méme secteur
des eaux canadiennes et américaines que leurs collégues canadiens et que le
travail accompli par les pilotes des deux pays est non seulement comparable,
mais identique.

Les révélations faites devant la Commission sur la vraie situation 01,1t. eu
des résultats concrets: on a adopté une attitude plus rationnelle et. amélioré
de beaucoup le régime. Maintenant, on consulte et on informe les pllot.es; on
a'modifié radicalement la facon d’établir les taux de salaire. On a permis aux
pilotes de faire les observations voulues et Pon tient compte dg tous les
facteurs pour faire des comparaisons avec d’autres groupes de pilotes. L.a
proposition du ministére des Transports faite le 15 octc‘)bre.: 1965 au Conse%l
du Trésor, en vue d’établir les taux de salaire, mis en vigueur le 1’er ‘avrl{
1965, comprenait une analyse détaillée et comparée des conditions d’emploi
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des pilotes de la circonscription n° 2 et de ceux des circonscriptions de
Cornwall et de Kingston. Cette comparaison indiquait que les conditions de
travail des pilotes de la circonscription n° 2 différaient de celles des pilotes de
la circonscription de Kingston et que leur volume de travail individuel était
beaucoup plus important. Au cours de 1965, les pilotes de la circonscription
n° 2 réunissaient une moyenne mensuelle de 88.4 heures comprenant le
pilotage, les retenues et les transports par voie de terre, comparées 3 33.7
heures pour les pilotes de la circonscription de Kingston. La proposition
faisait état des doléances du personnel de Porganisation des pilotes canadiens
de Ia circonscription n° 2, la Corporation of Professional Great Lakes Pilots.
Le 25 octobre 1965, le C.T. 646877 fixa, avec rétroactivité au 1et avril 1965,
une nouvelle échelle des taux, soit un salaire mensuel de base de $1,080 plus
une compensation individuelle fixée & une fois et demie le taux pour le
«surtemps> en exces des 40 heures de pilotage hebdomadaires de base, dans
des eaux désignées ou non. La retenue 3 bord, dans un port, devait étre
rémunérée 2 raison d’une heure de salaire pour six heures de retenue. En
saison, la rémunération devait étre au méme taux mais sur une base moyenne
de 50 heures hebdomadaires. En fin de saison, les heures supplémentaires
devaient étre compensées, au choix de l'employé, soit en espéces, soit en
congé.

On s’apercut vite que ce nouveau régime posait d’autres problémes.
D’une part, il réduisait le salaire de base du pilote, aux fins de la caisse de
retraite et, d’autre part, il compliquait beaucoup la comptabilité. La Corpora-
tion des pilotes recommanda que la rémunération supplémentaire fit payée
sur une base de disponibilité et non selon les heures supplémentaires faites
par chacun, ce qui inciterait & répartir plus également le volume de travail.
On s’apergut aussi que la nouvelle méthode de calcul des heures supplémen-
taires serait inutilement complexe et qu'elle pourrait porter a équivoque ou a
mésentente surtout au regard des retenues hors d’un port. A la suite de
discussions avec les pilotes, on trouva une solution. Le C.T. 652402 du 17
mars 1966, rétroactif au 1¢* avril 1965, porta le taux mensuel 2 $1,485; on
établit la semaine de travail sur la base de 50 heures, au cours de la saison de
huit mois, et 'on accorda une somme forfaitaire mensuelle de $200 pour
le temps passé en affectations en excés de la semaine normale, «un tel
paiement étant effectué sur la base du nombre de jours par mois de disponibi-
lit€ de chaque pilote».

Cette nouvelle méthode s’avéra trop simple car elle omettait de
prévoir une rémunération additionnelle en rapport avec les heures supplé-
mentaires réelles. Aprés une année d’essai, on modifia encore le mode de
rémunération des heures supplémentaires et 'on apporta de nouvelles amélio-
rations aux conditions de travail. Le C.T. 659765 du 6 septembre 1966 porta
le taux de salaire & $1,675 par mois, avec rétroactivité au 1* avril 1966. On
accorda une journée de repos par semaine compensée par une journée de
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salaire lorsque les besoins du service ne permettraient pas au pilotfa d’en
bénéficier. La compensation forfaitaire mensuelle de $200 pour travail sup-
plémentaire fut remplacée par une allocation saisonniére variable
basée sur «la moyenne du surcroit de volume de travail du groupe» et
calculée d’aprés une formule complexe dont la décision donne le détail. A
compter du 1¢* avril 1967 (C.T. 674891 du 24 novembre 1967) le tauzi
mensuel fut porté a $1,820, et le 20 janvier 1969 (C.T. 020746),a $1,925 a
compter du 1¢* avril 1969. Le 1er avril 1968, on abandonna la f(/)rr.nul? de
rémunération des heures supplémentaires et chaque pilote fut rétribué de
celles qu’il effectuait personnellement en excés d’une moyenne de 50 heures
par semaine, au taux d’une fois et demie le taux horaire. I'l .es'E bon de noter
que cette décision satisfaisait, en plus, une demande du ministére des Tra.ns—
ports en autorisant celui-ci & rencontrer des représentants de la Cor‘p.oratxon
des pilotes des Grands Lacs en vue de négocier le salaire et l'es con<}1t10ns de
travail pour les saisons de navigation 1968 et 1969. La derniere methqde de
calcul de la rémunération des heures supplémentaires n’atteignit jamais son
but parce que, une fois de plus, on n’y tenait pas compte du f.ait que c’est la
disponibilité qui doit étre rémunérée. En 1969, une modification .(C.T.
025213 du 11 mars 1969, rétroactif au 1 avril 1968) permit la mise en
commun de la rémunération des heures de travail supplémentaires au taux
d’une fois et demie le taux horaire, le montant global étant réparti également
entre tous les pilotes, en fonction de leur disponibilité.

Le 20 mars 1969 (C.T. 687295), le taux mensuel fut porté a $1,925,
avec effet rétroactif au 1¢r avril 1968, puis & $2,026 a compter du 1¢* avril
1969. La modalité de mise en commun des heures supplémentaires, en
vigueur depuis le 1°F avril 1968, fut rédigée en termes différents, mais resta la
méme quant au fond.

Comme suite des négociations entre le ministére des Transports (avec
I'approbation du Conseil du Trésor) et la Corporation of Profess'zonal Great
Lakes Pilots, vers la fin de 1970, on modifia de nouveau substantiellement la
rémunération et les conditions d’emploi des pilotes employés aux tz.iu)F
régnants (C.T. 702129, approuvé le 4 février 1971). On peut résumer ainsi

les changements majeurs:

N

—majoration de 6% du taux mensuel de base, porté a compter
du let avril 1970, de $2,026 a $2,148;

—étalement sur 12 mois du salaire global pour la saison de naviga-
tion, de fagon que les pilotes regoivent un chéque tous les 14 jours
de 'année (cependant, cette modalité ne s’applique pas aux fins de

- la pension ni n’influe sur la durée d’emploi réelle, limitée a la durée
de la saison de navigation); _

i —octroi de pleins crédits mensuels pour les corigés annuels et les
congés de maladie, pour chaque mois ol le pilote a travaillé 10
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jours ou plus, et de 4 jours supplémentaires de Iepos par mois
complet d’opérations;

—abolition du régime de travail hebdomadaire et de «surtemps»;
étant donné que la seule disponibilité des pilotes entre en compte,
ils sont payés maintenant sur cette base, indépendamment des
heures de travail fourni au cours d’une période donnée; 2 titre de
mesure intérimaire et pour la seule saison de 1970, octroi d’une
allocation supplémentaire de $1,200 au lieu du «surtemps» payé
antérieurement conformément 2 la formule de mise en commun.,

Au cours des derniéres années, les décisions du Conseil du Trésor se
sont appliquées intégralement aux pilotes canadiens de la circonscription n° 3
et aux pilotes des lacs Huron et Michigan, sauf que pour ces derniers, le taux
mensuel est plus bas. Fixé 3 $1,400 a compter du 1 avril 1967, il fut
progressivement porté a 1,792 au 1°* avril 1970. La disposition relative aux
quatre jours de repos suppiémentaires ne s’applique pas aux pilotes de lac.

On considere maintenant que la Loi sur les relations de travail dans la
Fonction publique s’applique aux pilotes de navires. Une décision de la
Commission des relations de travail dans la Fonction publique, en date du 6
octobre 1969 (piéce 1541r), a reconnu la Guilde de la marine marchande
canadienne en tant qu'agent négociateur des pilotes aux taux régnants de
Sydney et Goose Bay, qui furent constitués en une unité d’employés aux fins
de contrat collectif. La Guilde ne réussit pas a se faire reconnaitre comme
agent négociateur de tous les pilotes canadiens aux taux régnants, par suite de
I'opposition de la Corporation of Professional Great Lakes Pilots, qui inter-
vint au dossier. Actuellement, les pilotes canadiens des Grands Lacs, qui
sont des employés de la Couronne, ne font partie d’aucune unité de négocia-
tions conformément a la Loi sur les relations de travail dans la Fonction
publique. Toutefois, leur organisation professionnelle a, officieusement,
assumé ce role aupres du Conseil du Trésor et du ministére des Transports.

Entre autres avantages d’appoint auxquels ils ont droit & titre d’em-
ployés de la Fonction publique, les pilotes sont remboursés de tous leurs frais
de déplacement et de séjour engagés dans l'exercice de leurs fonctions ou
touchent a cet effet une indemnité fixe mensuelle; ils bénéficient d’un fonds de
pension de retraite, auquel contribuent les pilotes et le Gouvernement; d’in-
demnités en cas de décés; d'un congé annuel; de congés de maladie, de
congés spéciaux et de compensations pour les fétes légales; ils participent aux
régimes gouvernementaux d’assurance médico-chirurgicale et de soins hospi-
taliers (la prime étant payée conjointement avec le Gouvernement), et d’in-
demnités pour les accidents de travail. (Quant aux détails portant sur la
rémunération réelle des pilotes, cf. pp. 342 et suiv.)
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b) Employés de facto '

Les pilotes canadiens inscrits de la circonscription n° 1 et du lac Ontario
nont pas le statut d’employés aux taux régnants. \

Ceux de la circonscription n° 1, soit les pilotes de Kingsto’n, refuserent
Poffre qu’on leur fit de devenir des employés aux :(aux régnants (le.
p. 31) et préférérent conserver leur statut d’employé de facfo d(.)nt. .a
rémunération dépend des droits qu’ils ont gagnés par leurs services indivi-
duels ou par les services du groupe. En fait, comme? les autres 'groupes dé
pilotes des circonscriptions du Saint-Laurent, les pilotes de Kingston ont
officieusement créé leur propre fonds commun, et le gerent (Cf.' pp- 347-348).
Quant & Popinion de la Commission sur un tel statut, sur la. mise en commur\l
en tant que mode de rémunération des pilotes, les questions dc/a ,revenu a
atteindre, de revenu maximum et de revenu minimum, On se refere‘ra aux
recommandations générales 14, 20, 21, 24 et 25 (Cf. Titre 1,
pp. 544, 572, 575, 598 et 603).

Les pilotes canadiens du lac Ontario ont le statut d’e.mploye de facto
(contrairement aux pilotes canadiens des lacs Huron et M10h1gan) ppur la
simple raison qu’on les considérait, au début, comme des pll?tes de la c%rcons-
cription n° 1 avec compétence restreinte, et d’éventuels pilotes de c1rcor.15—
cription. On ne fit rien pour modifier leur statut lorsque leur groupe devint
d’une importance appréciable.

¢) Le pilotage hors-saison

Avant et aprés la fermeture de la Voie maritime, quelques béatiments
peuvent, pendant quelques jours, faire route jusquen aval de Prescott et %e
canal Welland reste parfois ouvert plus longtemps que le reste de la Voie
maritime. Comme la demande de pilotage est, & ce moment, limitée et qu’il
est facile de la satisfaire par des volontaires, les pilotes canadiens de la
circonscription n° 2 sont, en tant que groupe, inscrits puis rayés de .la liste de
baie A des dates fixes. Cependant, dans la circonscription n® 3 les pilotes sont
individuellement gardés sur la liste aussi longtemps qu’on a besoin d’eux. La
date de radiation est communiquée au ministére des Transports par le centre
américain et la période de vacances commence. La saison de navigation term/i-
née, les pilotes peuvent se porter volontaires et ceux-ci sont alors affectés
suivant un tour de rdle. Au cours de cette période, les pilotes touchent les
droits qu’ils ont gagnés pour leurs services.

Cette situation ne concerne pas les pilotes de la_circonscription de
Kingston qui continuent de recevoir, en fonction de leur disponibilité, leur
part des gains nets de pilotage (pie¢ce 1541z).
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(5) REEVALUATION ET DISCIPLINE

Préambule

Par suite du malentendu auquel donnent lieu ces deux sujets distincts
bien que connexes (Cf. pp. 25-26), il est opportun de rappeler briévement
leurs différences. Pour une étude détaillée, on se référera au Titre I (chap. 9
et recommandations générales 26 a 38, pp. 610 et suiv.).

On ne doit pas confondre réévaluation et discipline pas plus que attribu-

tion des brevets et direction d’un service, mais la discipline reste liée 3 ces
trois fonctions.

La réévaluation fait partie de la procédure d’attribution des brevets. Son
but est de s’assurer que le breveté reste apte et qualifi¢ aussi longtemps qu’il
détient son brevet (appelé, dans la Partie VIa, «certificat d’inscriptions dans
le cas d’un pilote et «certificat d’aptitudes dans le cas d’un officier de navire).
L’exercice de la profession de pilote, comme de toute autre, ne peut étre res-
treinte que par voie de législation valide et non équivoque et seulement dans
la mesure prévue. A moins d’une disposition spécifique contraire, un brevet
n’est pas un privilége mais un droit acquis dont un pilote ne peut étre privé
quen conformité des dispositions législatives en vigueur.

Le contrdle de la fourniture des services de pilotage reléve entiérement
d’un autre domaine. Pour les pilotes, il entraine Ia perte du libre exercice de
leur profession et de la possibilité d’agir & titre d’entrepreneur libre. Ce
manque de liberté peut résulter soit d’un contrat, soit de la législation. Un
pilote abandonne volontairement son statut d’entrepreneur indépendant lors-
quil est li€ par un contrat de travail ou un accord d’association avec ses
collegues en vue de se partager les tiches de pilotage. L’Etat peut également
priver un pilote du libre exercice de sa profession et le soumettre 4 une
direction administrative lorsque Tintérét public lexige, mais seulement par
voie de législation spécifique.

La discipline s’exerce dans deux domaines distincts: premiérement, 1’é-
thique professionnelle ou ce qu’on pourrait appeler le code disciplinaire en
matiere de service, c.-a-d. la liste des infractions qui peuvent étre créées en
vertu de la loi ou de réglements; deuxi¢mement, les dispositions coercitives
prévues pour faire respecter les ordres de lautorité, c.-a-d. les infractions
prévues dans les reglements administratifs tels que les régles de travail, les
procédures d’affectation et les ordres de Pautorité administrative et de ses
préposés aux affectations. On devrait traiter ces deux types d’infractions en
tant que matiere pénale. Par ailleurs, le pilote qui commet I'une des infrac-
tions les plus graves ou se livre 4 la répétition d’infractions moins sérieuses
crée une présomption de non-fiabilité et devrait étre réévalué sur le plan de
Iaptitude morale, & condition que cette réévaluation et sa portée soient
spécifiquement prévues dans la législation en vigueur.
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A moins que la législation ne le prévoie e‘:x,presséme/nt, un slt)atut td(zlx}lrllz
ne peut faire partie des conditions et modzitht,es atttac.hees alll) re:e au
pilote. Dés lors, dans une zone de pilotage ou/l attrlbutlor} de brevets e ntrai[
la possession d’un brevet est une condition préalable requise pour u\nl’c.o‘térét
de travail, sinon le contrat est nul et de nul effet, comme, co.ntralre a }_n ;
public. Toutefois, 2 moins que la législation ne le pyevoxe,ez(prlessleizmer‘l )
l'inverse peut n’étre pas vrai (Cf. Titre I, recommandation générale 12, pp.
540 a 542). '

a) Résumé des dispositions relatives a la discipline o B

On a, a différentes reprises, étudié dans le rapport les 1eg1slat19ns ameéri-
caine et canadienne sur le pilotage dans les Grz,mds Lac.s,. relativement uae
certains aspects du contrdle sur les pilotes. On résumera ici, pour une v

’ mble, ces observations.
d ensia Iégislation américaine sur le pilotage dax}s les (,}‘rand.s Lacs ‘lportealsi;lf
tous les aspects de la question. La durée. du certr'ﬁcat d mscnptlgr,l.,\ a‘tguulé.eS
cation requise et les conditions du certificat qui ne sont, pas ( c’:]ahs ipt o
dans la loi doivent étre établies par voie de réglements et 1 autpnte ,(.: argée.
lattribution des brevets a le pouvoir de suspendre ou de .retlre‘:r lmscirlptloré
lorsque son détenteur ne satisfait plus aux normes de quahﬁca\mzl; ou lorsqu
le pilote enfreint les conditions de son certificat (Cf. pp. 39 ?. 7). A
La loi américaine prévoit la mise en place. d’un plein ‘control‘ei‘ dei
services de pilotage, par 'entremise du centre de Pllota.g(:/. Un pilote utz 1szn
les installations du centre est, sans égard a sa natlcznahte SU.S. Great Lakes
Pilotage Regulations, art. 401.340), soumis aux\regles, reglerx}ents et saric.:-
tions disciplinaires de ce centre. Ces regles et reglefnents dev1enne?n; ng ie
intégrante de la législation sur le pilotage et, en conséquence, toute 1n,-rac ion
rend le contrevenant américain passible de la perte fle son c?r‘tlﬁc.:at d 'mscfrlp-
tion a la suite de procédures de réévaluation. I,Jn pll.ote. américain qui re usi
de se joindre au centre est considéré comme étant indisponible, enfreignan
ainsi une des conditions de son certificat (Cf. p. 49). o
Lorsqh’un pilote américain reléve exclusivement de la juridiction cainzli-
dienne, rien n’indique clairement si le fait de ne pas respecter guelque regle
de travail et d’affectation ou un ordre du préposé aux aﬂec.tatlons entraine,
pour lui, une réévaluation en vertu de 'article 4 (c¢) du United States Grec'zt
Lakes Pilotage Act, puisque ces régles et régl.ements ne fon? pas gar{tile
intégrante de la législation américaine. La question se pose ’n'lal.ntena‘l)l ,1 ;
fait que certains pilotes américains servent dans la circonscription n° g
dans le lac Ontario, qui relévent exclusivement de la ]ugdlCUOn admfl-ms' a-
tive des autorités canadiennes. Les régles existantes relatn{es aux (I)Pe.rziltltc‘)nz
ne s’appliquent plus et les nouvelles régles ne font pas partie de la ;eg;s al 1;8
américaine. Il semblerait que les articles 401.210 et 401:340 des 1eg emed
accordent suffisamment de pouvoirs en la mz_ltiére: _une.des copdltlﬁns l::
certificat d’inscription d’un pilote américain exige qu’il soit «continuellement
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disponible selon les modalités que peut approuver ou prescrire I’Administra-
teur> et qu'il fasse usage des installations et services établis, américains ou
canadiens, sous peine d’étre considéré comme étant indisponible. Aucun
probléme ne se pose lorsque les regles relatives aux opérations sont établies
conjointement par des centres américains et canadiens; leur approbation par
I'Administrateur les rendent partie intégrante de la législation américaine.

Inversement, la Partie VIA reste muette sur tous les aspects de la
réévaluation, sur les infractions des pilotes, le code disciplinaire de service,
Pautorité en matiére d’opérations et les sanctions pénales. A moins que la
Partie VI de la Loi sur la marine marchande du Canada ne devienne applica-
ble par la création d’une circonscription de pilotage, les seules infractions
possibles qu’on puisse imputer & un pilote inscrit canadien relévent des
articles 369 et 371 (Cf. p. 30) et elles ne peuvent entrainer la suspension
ou le retrait de son certificat d’inscription. Aucun des tribunaux compétents
qu'on peut convoquer en vertu de la Partie VIII de la Loi sur la marine
marchande n’a de pouvoir sur un certificat d’inscription de pilote (Cf. P
30). Les pouvoirs disciplinaires du ministére des Transports sur les pilotes
inscrits qui sont employés aux taux régnants sont de nature purement con-
tractuelle et ne peuvent porter que sur la rémunération et I’emploi du pilote,
mais non sur son certificat. Il n’existe aucune disposition 1égislative qui puisse
soumettre un pilote inscrit & des régles de travail ou d’affectation (ainsi
quaux infractions qu’elles €tablissent); elles ne peuvent lier qu’un pilote
employé de la Couronne, en tant quordres de son employeur. T. outefois, elles
ne sont pas exécutoires lorsqu’un rapport contractuel n’existe pas, comme
Cest le cas des pilotes américains placés sous lautorité canadienne et des
pilotes inscrits canadiens de la circonscription n° 1 et du lac Ontario. Le
reglement de la circonscription de pilotage de Kingston n’est, en 'occurrence,
d’aucune utilité (CL. pp. 167 et suiv.) puisque la Partie VI de la loi ne
prévoit pas le contrdle du service et des opérations (Cf. Titre I, chap. 9).
Pour Iétude des pouvoirs en maticre de discipline et de réévaluation en vertu
de la Partie VIa, se référer aux pages 13, 25, 26 et suivantes.

Le caractére de double nationalité du réseau des Grands Lacs entrave
considérablement la poursuite des enquétes, la procédure judiciaire qu’impli-
que I'exercice des pouvoirs de réévaluation et I"application d’une discipline,
car ni le Canada ni les Etats-Unis n’ont accordé aux tribunaux ou aux
autorités en cause I’extra-territorialité requise. (Au sujet des enquétes sur les
sinistres maritimes survenant dans les eaux américaines et impliquant un
pilote de la circonscription de Cornwall, cf. Titre 1V, p. 1014.)

A Tépoque des audiences de la Commission, les surintendants de la
circonscription de Kingston et de Port Weller déclarérent n’avoir éprouvé que
peu de difficulté en matiére de discipline. Dans la circonscription n° 2, on dut
prendre, en 1963, des mestires disciplinaires contre des pilotes canadiens pour
avoir été sous linfluence de I'alcool. D’autres infractions moindres concer-
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naient les régles d’affectation, la plupart dues‘ a un sur.croit de trz;zalcll ’des f;;-
Iotes. A cause d'une pénurie de pilotes, il n’était pas tou]ours possible a;su ‘
a Pécluse n° 7 du canal Welland 1a reléve dg pilotes et.ant de SCI,'VICC elllau.ls
plus de 15 heures et les préposés aux affectations n’z‘iva1eI.1t pas fl autre c 011):;
que d’ordonner & ces pilotes de rester a bord.'Cer,tal.ns pilotes s y‘ref,useren ,
alléguant la sécurité du navire, du fait q}l’}ls e?alent trop fatlgues tpour
assurer leur service. On régla ces cas admmlstrat\lvemcejlt en 1mpo,san aux
pilotes concernés des journées de suspension, apres qu ils eurent' loccasmln
de présenter leur défense. On ne contesta jamais devant leslgr;lél;naux a
1égalité de telles procédures (piéces 1005 [chap. IHI], 1017 et .

COMMENTAIRE

La législation canadienne sur le pilotage dans les Grands Lacs est
déficiente dans trois domaines majeurs: .

‘ —dispositions requises pour définir, affirmer et szil,n’ctmnnf:r‘ les Pou-.
voirs de surveillance et de réévaluation des autorités adrmmstratlyes,
—autorité requise pour diriger et controler la fourniture de services
pér les pilotes inscrits canadiens; o B o
—législation paralléle canadienne et américaine facilitant aux autori

tés des deux pays les poursuites contre les contrevenants.

Ces lacunes affaiblissent P'autorité et sont préjudiciables taqt aux inté.réts
du service qu’'a la sécurité de la navigation. Des mesures correctives devraient
étre prises sans délai. o .

Sauf en ce qui concerne l'extension de 1_’extr31-terr1'c'or121_llte qui devrait
étre réglée par traité, les autres exigences relatives a l’a'vttnbutlon des brevets,
la réévaluation, la discipline, les opérations et les fonctlops connexes sont les
mémes que pour le reste du Canada et les recczmmandz’lt1on§ generz/ﬂes 14 et
26 a 38 (Cf. Titre I, pp. 544 a 548 et pp. 610 a 637). s,apphquerff egaleme/:nt
au réseau des Grands Lacs. On a quelque peu simplifié ces derplfares années
une situation de fait complexe en mettant fin a la dualité d’autorité quant aux
opérations. N . .

" Bien qu'elle approuve sans réserve les disp051t10n§ Qes d1yefses r,eglc?s.de
travail autorisant la suspension préventive, la Comm1s51?n dlﬁe're d’opinion
quant a la punition automatique qu’elle entraine. Cf,s régles exigent que ie
préposé aux affectations raye de la liste du.tour. de rolei, durant 24 he.ufes\, , '61
nom d’un pilote, chaque fois quune des situations prévues se produit; qu’i
ait tort ou non, le pilote est considéré comme 1nd.15‘pf)r/uble au cours de cette
période, avec les pertes pécuniaires que l’indispomb\lhte peut occasx,onne'r. En
plus d’une injustice possible envers le pilote, cet-te. reg.le——da}ns sa r\edactlond——
peut s’avérer préjudiciable a la sécurité de la na}wganc’n% P}usgue, a causeil es
conséquences possibles, un préposé aux affectations h<'=,51tera a} rayer un’ P ’otAe
de la liste sur un simple soupgon d’inaptitude physique, bien que Pintérét
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public exige une suspension préventive sur le plus 1éger soupcon et jusqu’a ce
que celui-ci soit dissipé. Quant au point de vue de la Commission sur la
suspension préventive et sur les circonstances qui peuvent la motiver, se
référer a la recommandation générale 29 (Ct. Titre I, p. 618).

(6) SINISTRES MARITIMES

Sauf en ce qui a trait au secteur du canal Welland, enti¢rement situé en
territoire canadien, les sinistres maritimes impliquant des pilotes dans le réseau
des Grands Lacs font I'objet d’enquétes relevant de Ia compétence exclusive du
ministére des Transports ou de la Garde cotiere des Etats-Unis, selon que le
sinistre s’est produit dans les eaux canadiennes ou américaines. Les pouvoirs
de chacune de ces autorités, en matiére d’enquétes et de mesures correctives,
sont limités, étant donné que leur juridiction territoriale restreinte respective
n’a pas été étendue (comme elle aurait da I’étre) a I'ensemble de la voie d’eau
commune. La réévaluation de la qualification des pilotes fait partie de la
fonction d’attribution des brevets (Ct. Titre I, chap. 9); en conséquence,
chacune des autorités assumant cette fonction, soit I’Administrateur américain
des Grands Lacs et le ministre des Transports, aurait dd avoir les moyens et
les pouvoirs accessoires nécessaires, non entravés par la question de territo-
rialité mais limités & leur brevetés, pour leur permettre de s’acquitter de cette
part essentielle de leurs responsabilités. 11 en résulte la facheuse situation
actuelle car ces autorités ne peuvent mener une enquéte compléte et appro-
price; de toute facon, elles n’auraient pas le pouvoir de prendre des mesures
correctives & ’égard d’un pilote de I'autre nationalité. Un sinistre maritime
impliquant un pilote inscrit canadien mais ayant eu lieu dans la partie
américaine du réseau des Grands Lacs, ferait 'objet d’une enquéte de la
Garde cotiere, qui en soumettrait le résultat an ministre des Transports ainsi
que ses recommandations, si elle juge indiquées une réévaluation ou des
mesures disciplinaires. L3 se bornent ses pouvoirs a I’égard des pilotes cana-
diens. Mais, s’il s’agit d’un pilote américain, la Garde cotiére des Etats-Unis a
tout pouvoir de prendre des mesures correctives, telles que le retrait ou la
suspension du certificat de compétence de ce pilote, dont la possession est
une condition essentielle de la validité du certificat d’inscription (Cf. p.
38). L’enquéte menée par la Garde cotidre des Etats-Unis ne fait pas
preuve devant un tribunal du Canada et tout jugement quelle peut rendre
n’est pas exécutoire contre un pilote inscrit canadien. Aux termes de la Partie
VIa de la Loi sur la marine marchande, le ministre des Transports, en tant
quautorité chargée d’attribuer les brevets, n’a aucun pouvoir d’enquéte, et les
enquétes et les tribunaux qu'il peut €tablir en vertu de la Partie VII de la
Loi (enquétes préliminaires, Cours d’enquéte formelle et Cours d’enquétes
sur la compétence et Ia conduite des officiers) n’ont aucune compétence hors
des eaux canadiennes. (Pour une situation semblable, cf, Titre IV, p. 1013.))
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L’appendice B contient des tableaux et d(?tails des si’m"strves, ZCCIdérrl;Z g,;c
incidents impliquant des pilotes inscrits canad1en§ f:t américains des Srands
Lacs, et ayant fait I’objet d'un rapport aux /al‘xtorltes canad1enne; au1 e o
sinistres maritimes survenus au cours de la penpde 1964v1969, se or;1 alde o
tion du terme donnée a D’article 551 de la Loi sur la marine marchan aans
liste est donc incompléte, en ce qu'elle n’inclut pas les s1m.stres.§urvlel151:i s
les eaux américaines et impliquant des pilotes des Etats-p{lls (plgce - néan_.
Sauf en ce qui concerne la circonscription n° 3, ces stat1st1ques' 'onrtlg neas-
moins une idée satisfaisante de la situa-ti‘on3 par suite de la participation oo
vement égale des pilotes canadiens et américains Qans les autre(s1 seoitleltrss. on S);
trouve un tableau comparatif pour chacun des cmq, groElpes\ e P (i e‘ ,0 s
que le détail des cas, leur nature et leur cause, pour 1 année og se s;rtl p;l v
le plus d’événements pour chaque groupe. (On se r’eferera alu ;reort, ggs
97-99, quant & la méthode de classification, utilisée dans le rapport,
soi-disant sinistres 'maritimes.) . -

Le dossier des sinistres imputables a chaque groupe dp pllote_s revizlc
bien la nature différente de leur service de pilotage ’r’espectlf,doul gls:xirvei
difficultés majeures, et les conséquences ficheuses de l‘et’endue ) e.te/uren N
ces sur un vaste territoire, qui a pour résultat une compétence limitce

ue pilote. ) ‘
: iﬁ dossier des pilotes de la circonscripti(?n n:’ 1 se corr’lpare adcelul/tdzst‘.
pilotes de la circonscription de Cornwall, ain§1 qu’on peut S’y z,ttt/en re,n;esaSe
.donné la grande similitude des services q}l’lls rendent. Les’c?ve?neme s =
produisent rarement au cours de la navigatxon,} car les cafacteflsthues p fée
ques ou les courants ne posent aucune difficulté qui ne pms§e étre ;urmon’uné
Mises & part les causes absolument hors du contrdle du p‘ll.o't_ef Ee e; %u e
panne de machine ou I'inexécution de ses ordres, seule la visibilité ré 1111 ze;; r
la brume ou par toute autre condition défavorable de t’emps, demeu;e a seule
sérieuse difficulté rencontrée. L’embarquement ou le débarquement estp (: o
au large de Cape Vincent sont des manceuvres filangerejuses avec dlz1 thn aci:ntir
zone d’embarquement est étroite et non abritée, f:tA51 un navire 101 T o
au-dessous de sa vitesse de manceuvre, il s’expose a €tre porte ve/rs a HVZ f.
pp- 239 et 255). La succion de la rive est aussi une c.:ause .frequente e rs::;
nistres, 4 cause de la faible largeur des chenaux:. u,n navire q}11 p‘a?se téop pue
de la berge d’un chenal étroit et dragué est attiré Yers la rive, sclltua onr q
les pilotes connaissent bien et a laquelle ils doivent étre capables de parer.

Toutefois, la plupart des incidents se produisent durant la manoeu\.fre
dans une aire restreinte, lors de I'éclusage (les effets du veflt sur un navire
lege ou partiellement chargé sont le principal danger); mais le§ dommages
sont toujours relativement légers, car les navires ont alors Pf:u de vitesse.

L’excellent dossier des pilotes du lac Ontario réflete surtout I'absence de

igati 1i ce lac
dangers particuliers au cours de la navigation dans les eaux libres de ;
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les sinistres mineurs impliquant ces pilotes sont survenus au cours des accos-
tages ou des appareillages.

De prime abord, les pilotes de 1a circonscription n° 2 semblent avoir le
plus mauvais dossier, mais cela est plus apparent que réel, étant donné qu’ils
constituent le groupe le plus important. Toutefois, la Commission estime
aussi que la dispersion de leurs services du lac Ontario au lac Michigan n’est
pas favorable 4 la norme élevée de compétence locale requise pour des
transits rapides et siirs dans le canal Welland et les chenaux encombrés des
rivieres Détroit et Sainte-Claire.

Quant aux pilotes de lac du secteur lac Huron-lac Michigan, 13 encore
le dossier est excellent. Ces pilotes devaient de temps A autre se rendre dans
la circonscription n° 2, parce que cela faisait partie de leur formation de
pilotes éventuels de cette circonscription (Cf. pp. 199-200); cela explique
pourquoi ils ont pu étre impliqués dans des accidents survenus aussi a4 lest

que le canal Welland. Les remarques concernant les pilotes du lac Ontario
s’appliquent également dans leur cas.

Le dossier a peu prés impeccable des pilotes de la circonscription n° 3
s’explique en partie par le fait que les statistiques accessibles ne font état que
d’une faible part de leurs activités, car elles ne tiennent compte que des
sinistres survenus dans les eaux canadiennes, Dans le cas des écluses de
Sault-Sainte-Marie, les statistiques ne portent que sur écluse canadienne,
rarement utilisée, et pour les sinistres survenus ailleurs, que sur ceux dans
lesquels sont impliqués les quelques pilotes canadiens. En conséquence, le
tableau est loin d’étre complet. Toutefois, ces chiffres réfictent le fait que la
navigation dans les eaux libres, qui comprend la plupart des services rendus
par les pilotes de la circonscription ne 3, ne présente pas de dangers particu-
liers. Il faut aussi remarquer qu’une seule écluse est a franchir et que, par

comparaison, le trafic est beaucoup moins dense dans Ia rivicre Sainte-Marie.

5. OPERATIONS DE PILOTAGE

PREAMBULE

Dans la voie navigable continue que constituent le Saint-Laurent et le
réseau des Grands Lacs, le pilotage est un service nécessaire parce que
les 1égislations du Canada et des Etats-Unis exigent que les navires soient
pilotés dans les zones d’eaux restreintes spécifiées et quun pilote soit 3
bord dans les eaux libres des Lacs. Ce service étant assuré «en route» par
différents groupes de pilotes ayant chacun son propre secteur, il faut établir
des zones d’embarquement aux points de reléve, aux limites de la compé-
tence territoriale de chaque groupe, et en certains points intermédiaires si
le transit complet dans une circonscription ou un secteur entraine un vo-
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lume anormal de travail. Pour obtenir les meilleurs résulta.ts, les autont?s
responsables des opérations aux zones d’embarquel'ne‘n/t doivent assurer la
coordination de la planification et de leurs autres activités. El\les doivent ’sur—
tout éviter le retard des navires d & une pénurie de pilotes 4 la.zone d’em-
barquement et, en méme temps, répartir le volume de travail entre le?s
pilotes aussi équitablement que possible dans des conditions de travail rai-
sonnables, avec le minimum de dépenses et de pertes de temps.

Le travail de planification a été grandement facil.ité au cours de ces
derniéres années par les services coordonnés d’information sur le trafic niall-
ritime qui, par le réseau de tres haute fréquence des .systemes de co.ntrcz1 e
du trafic, fournissent en temps voulu aux bureaux de pilotage les besoins de
chaque batiment a chaque port ou zone d’embarq}lement. Actue].lement, les
pavires ne communiquent pas directement par radio avec 1/es sta.tlons, e_t les
E.T.A. 4 la zone d’embarquement suivante ne sont plus necessalres, puisque
les préposés aux affectations peuvent suivre %a marche da.ns le réseau et,
connaissant les conditions générales du trafic, ils sont les IPleux placés pour
déterminer & l'avance le moment ou des pilotes de reléve seront requis
(Cf. pp. 119 et suiv.). . .

Normalement, le pilotage est effectué par des pilot‘es experts a navi-
guer dans un secteur donné d’eaux restreintes et qui. ne pilotent pas 1\10rs de
ce secteur. Au regard du point de vue de la Commlsm(?n sur les criteres de
I’établissement de tels secteurs qui, en vertu de la Partie VI,’ c}levrani,nt nor-
malement constituer des circonscriptions distinctes, on se referefa\ a la’re-
commandation générale 8 (Cf. Titre I, p. 523). I‘Jes men'les' cnteres.s.ap’)-
pliquent lorsque, pour une raison quelconqge, 1:01 .c\:lrconscnptlc‘)n est d.1v1:see
en secteurs (telle la division de facto, & Trois-Riviéres, de la c1rconscr1pt10n
de pilotage de Montréal [Cf. Titre IV, p. 658]). Dans fe cas, les pilotes
sont limités a leur propre secteur, non seulement' pour qu’ils conserveflt. leur
compétence locale, mais encore qu’ils Paccroissent par une experience
continue. , ,

Quand ces principes fondamentaux n’ont pas été observés, les ope{a-
tions de pilotage dans le réseau des Grands. Lacs en ont souffert: La solu-
tion de compromis acceptée en 1961 exigeait que les pllotes' de circonserip-
tion assurent les services dans les eaux libres des Lacs et il en est result,e
qu’ils devinrent a la fois des «officiers de navigation» posséda.nt une expé-
rience générale, et d’'une compétence locale moyenne, et de§ p119tes au sens
canadien du terme. Les pilotes des Grands Lacs furent inscrits pour les
eaux restreintes d’une circonscription et aussi pour toutes le§ eaux non
désignées contigués. L’exigence du pilotage dgns les eaux -hbres a été
maintenue mais, a cause des problémes que posaient les operatxo'ns, du gas-
pillage du temps des pilotes spécialement formé.s et de leurs plaintes conti-
nuelles, on revint peu 2 peu au systeme canadleI} en nommant'des pillot(i:s
inscrits pour les seules eaux non désignées, en réservant aux pilotes de la
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circonscription les affectations de circonscription. La création récente, dans
la circonscription n® 2, d’'un groupe spécial de pilotes pour le canal Welland
procede de ce principe.

Il n’est possible d’assurer des services de pilotage ininterrompus que
si 'on accorde a lautorité responsable d’une station d’embarquement et des
zones contigués, la juridiction (principale ou accessoire) sur tous les pilotes
devant étre affectés de cette station et de ces zones (Cf. Titre I, recom-
mandation 9, pp. 529-530). Donc, dans Dexercice de ses fonctions, un
pilote releve de la juridiction d’un certain nombre d’autorités de pilotage
distinctes, suivant le lieu ol se terminent ses affectations; la direction de ces
autorités sur les activités du pilote ne peut s’exercer que dans la mesure
permise par la compétence territoriale de celui-ci et par les régles complexes
d’affectation et de travail qui s’appliquent dans les diverses circonscriptions
et divers secteurs du réseau.

La coordination du service (y compris celui de bateau-pilote aux points
de releve) exige également I'établissement de zones d’embarquement ou
tous les pilotes qui terminent ou commencent une affectation ont compétence
légale pour piloter (Cf. Titre 1, p. 529). La législation en vigueur ne
prévoit pas de territoire mixte pour les stations d’embarquement. Au début,
cela ne posait aucun probléme (et n’en pose toujours pas) dans le cas d’une
station d’embarquement située dans des eaux non désignées puisque la
compétence des pilotes de circonscription s’étend 3 toutes les eaux non
désignées contigués a leur circonscription. Cependant, le probléme juridique
est inévitable lorsque la station d’embarquement se trouve dans des eaux
désignées telles que celles de Cape Vincent. Une solution indirecte de ce
probléme serait d’étendre la compétence des pilotes de la circonscription
n° 2 et du lac Ontario, aux eaux de la circonscription n° 1 jusqu’a la limite
orientale de la zone d’embarquement de Cape Vincent.

Dans un régime ou le service de pilotage doit étre financiérement auto-
nome, tous les pilotes doivent contribuer équitablement aux dépenses du
service dans la mesure ol ils utilisent des services accessoires.

La dualit¢ d’administration résultant de l'accord canado-américain qui
prévoit la participation & tous les niveaux est devenue un grave sujet de
contestation et s’est révélée économiquement fausse, car elle est inutile. Au
cours de ces derni¢res années, l'organisation générale de la fourniture des
services a également été modifiée pour permettre le partage des fonctions
relatives aux opérations sur la base d’une circonscription et, dans la cir-

conscription n° 2, sur la base de zones désignées distinctes (Cf. pp. 163-164).

(1) CIRCONSCRIPTION N°¢ 1

Comme dans la circonscription de Cornwall, presque tous les navires
sont en transit et il a.donc fallu établir des zones d’embarquement 3 chaque
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extrémité de la circonscription, & 'endroit le plus sir, le ,ph%s,cor‘nmode et
le plus économique pour les pilotes et les navires. A liextremlte\: orientale de
la circonscription, un tel lieu était I’écluse Snell ou *15.11 releve' e'ntre les
pilotes de la circonscription de Cornwall et ceux de la c1rconscr1pt10r} n° 1
des Grands Lacs peut avoir lieu pendant que les navires sont amarrés soit
au mur d’attente, soit dans I’écluse. Cet emplacement ne suscite aucune
difficulté pour les pilotes de la circonscription n° 1 car, se trouvant.blen
A lintérieur de leur circonscription, il était tout indiqué, mais pour lesrp{lot,e'f
de Cornwall il pose un grave probléme juridique qui n’a jusqu’ici été
résolu quen partie (Cf. Titre IV, pp. 957-958 c‘::t .recommanc\latlon 3, p.
1075). A lextrémité occidentale de la circonscription, la releve\: ne p?gt
toutefois avoir lieu qu'au large, puisque le point le plus proche ou les .batl:
ments en transit peuvent s’amarrer est de I'autre cOté du lac On'Farlo, a
Pécluse n° 1 du canal Welland. Cela exigeait un service de bateau—pﬂote\au
voisinage de la limite occidentale de la circonscription. Le poin.t de rele?ve
fut établi dans la zone relativement protégée au large de Cape Vincent, blel}
3 Tintérieur de la zone des eaux désignées de la circonscription n° 1, ce qui
pose un probléme quant & la compétence 1égale des p1lot(?s autres que ceux
de la circonscription n° 1, qui doivent emprunter la station (Cf p- 234).
La station d’embarquement de Cape Vincent affiche des bullet1n§, notam-
ment des avis aux navigateurs, qui fournissent aux pilotes des renseignements
concernant la circonscription. Des tableaux d’affichage dans les Alocau).( des
pilotes & Alexandria Point et & I’écluse Snell fournissent les mémes infor-
mations.

a) Différend portant sur le service de bateau-pilote de Cape Vincent

Avant 'ouverture de la Voie maritime, le chenal normal passgit par
le port de Kingston ol s'effectuait la releve entre les pilo'tes ‘de la circons-
cription de pilotage de Kingston et les «officiers de nav1gat101.1>>,, en utﬂ}—
sant le service de bateau-pilote assuré par un entrepreneur privé, le capi-
taine L. S. Dougan. Aprés louverture de la Voie maritime, la s‘tatlon
d’embarquement fut transférée sur le Saint-Laurent entre Cape Vincent
(N.Y.) et Alexandria Point (ile Wolfe), 1a ou passe mamtenant.le chena%
principal de la Voie maritime, route normale des navires en tran.sxt et a,uss1
des bitiments montants 2 destination de Kingston et dont le tirant d’eau
leur interdit l’accés du nord-est, moins profond.

En 1961, premiére année d’existence de la circonscription n° 1,’ les
opérations de pilotage s’effectuérent comme par le passé, en vertu dl}n.e
entente provisoire, en attendant la création d’un centre dei pilotage ameéri-
cain & Cape Vincent, c.-a-d. que l'organisation et la direction de la ?ourm-
‘ture des services furent assurées par le personnel cana}Qien de la circons-
cription de pilotage de Kingston, avec un bureau de pilota;.;e a C(?'rnwa'll et
un autre & Kingston, la seule différence étant que sur 32 pilotes disponibles

235




Pilotage dans les Grands Lacs

pour les affectations, 12 étaient des pilotes inscrits américains. Les pilotes
canadiens et les pilotes américains étaient affectés vers lextrémité occi-
dentale de la circonscription par le bureau de Kingston. Ils n’étaient pas
tenus de se présenter a la station de pilotage lorsqu’ils étaient disponibles
pour le service, mais étaient affectés a partir de leur domicile, ou de leur
résidence située dans le voisinage immédiat de la station d’embarquement,
du c6té américain ou canadien, par le préposé aux affectations concerné
qui leur communiquait par téléphone leurs ordres d’affectation. Les deux
associations américaines assuraient leur propre service de bateau-pilote a
vartir de Cape Vincent, tandis que les pilotes canadiens continuaient &
utiliser le service du capitaine Dougan entre la station d’embarquement et
Kingston. A la station d’embarquement de I'est, chaque pilote assurait Iui-
méme son transport pour se rendre & Iécluse Snell ou en revenir. Clest
pourquoi on laissait les pilotes américains préférant résider 2 Massena libres
de prendre eux-mémes leurs dispositions et 4 leurs frais. Au début, ce pro-
cédé fut adopté pour le transport entre Cornwall et I'écluse Snell, mais il
y eut des abus et le ministére des Transports décida de passer avec une
compagnie de taxis un contrat a taux forfaitaires (Cf. Titre IV, p. 1019).

Ces arrangements furent complétement modifiés en 1962. La St. Law-
rence Seaway Pilots Association, Inc., qui ne comprenait alors que 5 des
12 pilotes inscrits américains, avait été autorisée par I’administration amé-
ricaine du pilotage des Grands Lacs & constituer et gérer le centre de Cape
Vincent. Le bureau de pilotage de Kingston fut fermé et remplacé a Cape
Vincent par un bureau employant du personnel de I’association américaine.
Le centre de. pilotage de Cape Vincent assuma le service des affectations a
partir de cette zone et, comme le précisait alors le Mémoire d’accord, il
devint responsable de la facturation et de la perception des droits de pilo-
tage pour les pilotes américains et canadiens. I’administration canadienne
assuma les mémes fonctions a la station de Cornwall. Un différend éclata
immédiatement sur les pouvoirs discrétionnaires qu’accordait la 1égislation
des Etats-Unis 2 un groupe minoritaire de pilotes, qui permettaient d’im-
poser a tous les pilotes des décisions sur des questions financidres lides 3
'organisation et & la gestion du centre. Sans consulter autorité canadienne
ni les pilotes canadiens, I’association américaine annula les arrangements
antérieurs concernant le service de bateau-pilote et en établit de nouveaux
sur une base différente. Elle passa un contrat avec un entrepreneur privé
américain pour la fourniture du service, restreignant ce dernier 3 la zone
méme d’embarquement (sauf dans les cas occasionnels ol un pilote devait
embarquer ou débarquer dans les approches du port de Kingston du cbté
du lac Ontario) et elle interdit l'utilisation de Kingston comme zone d’em-
barquement pour les navires en transit. Le mode de paiement du service de
bateau-pilote fut modifié: il n’était plus basé sur le nombre de trajets, ce
qui permettait a chaque pilote ou groupe de pilotes de payer ses propres
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frais de transport, mais I’association des pilotes américains engagea le centre
A payer a lentrepreneur privé. $32,000 pour- la saison. Cette somme avait
été calculée, sur la base du trafic prévu, a $10 par trajet. Ces arrangements
mettaient les pilotes canadiens dans une situation :trés désavantageuse -du
fait que,.en.tant que groupe, on leur demandait de payer environ les deux
tiers du.total bien qu’ils dussent encore payer a peu pres la méme.somme
E;ﬁ’auparavant pour leur tramsport entre Alexandria Point et ngston\,
c.-a-d. par taxi a travers l'lle Wolfe et par bateau-pilote de I'lle Wolfe a
'Iiingston (les. départs du bac étaient peu fréquents et il, n’y avait pas de
Eewice de nuit). _ _

‘ L’association américaine argua que la responsabilité du centre a I’égard
du service de bateau-pilote se bornait & assurer-le transport des pilotes entr.e
les batiments ét la rive la plus proche (Cape Vincent), que le. centre n’avait
aucune ob'Ligé;tion d’embarquer et de débarquer des pilotes canadiens.aillel-lrs
et qu’en conséquence leur embarquement et débarquement a Alexandria Point
&tait déja une concession. Les pilotes canadiens devaient donc payer tous
les frais de transport supplémentaires s’ils choisissaient de résider & Kingston
"p_l_ut(f)t qu’a Cape Vingent. . .

- Considéré du seul point de vue de la législation américaine sur le
p_ilotage, le raisonnement des pilotes américains était exact, et les administra-
tions américaine et canadienne approuvérent, mais en s’en tenant au
contexte réel cela dcvénait--un abus de pouvoir. Les pilotes canadiens
[;iotestérent et refusérent. d’accepter le fait accompli, et le conflit ,q1’1i-'. en
rééulta, ajouté aux autres points de contestation existant déja, deteqora
sérieusement les relations des deux groupes de pilotes. Les pilotes canadiens
refusérent dutiliser le service de bateau-pilote de Cape Vincent (seulement
240 fois en 1962) et continueérent d’utiliser et de payer les services du
cbépitaine L. S. Dougan. Ils.ont souvent fait passer des navires par le port de
Kingston plutét que par la zone d’embarquement de Cap_e Vincent. La
'ciuestion fut finalement :réglée lorsque l’association américaine accepta de
revenir sur sa position au sujet du mode de paiement du service de .bateau-
f)ilote. Par un accord signé le 5 décembre 1962 entre la Corporation des
pilates du haut Saint-Laurent, représentant les pilotes canadiens, et la
St. Lawrence Seaway Pilots Association Inc., cette derniére convint qu’a
épmpter de 1963 le contrat passé avec le propriétaire des vedettes, pour le
service de bateau-pilote, serait établi sur la base du trajet, comme aupara-
vant. Les taux furent fixés & $10 pour le transport entre un navire et Cape
Vincent et & $9 pour le transport entre un navire et Alexandria Point. Les
pilotes canadiens restaient libres d’assurer leur propre transport entre
Alexandria Point et Kingston, mais on leur offrait aussi de les transporter
pour $7.50 entre Cape Vincent et Kingston. En outre, 'association -améri-
caine convint de rembourser en plusieurs versements la somme de $10?750
aux pilotes canadiens sur la part des frais du service de bateau-pilote qu'on
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leur .avaient imposée..en 1962 (piece 871). Les pilotes canadiens- opterent
pour la premicre solution, c.-a-d. embarquer et débarquer & Alexandria Point
et assurer ensuite leur. propre transport jusqua Kingston en continuant
d’utiliser les services du capitaine Dougan. - : -
Bien que-la circonscription reléve maintenant exclusivement de Iautot
rité canadienne, ces arrangements sont encore valables. Ironie des choses;
depuis le début de:la saison de 1970, tous les pilotes canadiens ont utilisé
Cape Vincent comme base et le capitaine -Dougan est rarement appelé 3 les
transporter entre Cape Vincent et Kingston. Le taux actuel du bateau-piloté
pour le transport entre les batiments et Cape Vincent est: de $16.20 par
trajet -(piéee 1541s). - - L , . .
“ . On-assure"occasionnellement le service de bateau-pilote dans les appro-
ches du'port de Kingston du c6té du lac Ontario, au large de I'ile Snake, a
Pextrémités nord-ouest du port. Comme, dé Cape Vincent, 1a distance est
grande, les pilotes canadiens et américairis prennent habituellefient ’une’ def
vedettes du cépitaine Dougan. ‘ o
“Le"Mémoire d’accord de 1961 portait- que le revenu provenant des
droits de pilotage serait réparti entre les centres américains et canadiens “dé
chaque circonscription du Canada au prorata des nombres de pilotes inscrits
américains- et canadiens participants, aprés déduction des frais de gestion
des deux centres; de plus, les ‘dépenses imputées au titre de la gestion du
centre devraient étre conformes aux prescriptions du Ministre et du Secré:
taire. Cette disposition a été interprétée comme donnant 3 ces derniers
juridiction -exclusive sur les dépenses de gestion respectives ‘des centres
canadiens et américains, sans que soit requise leur approbation conjointe!
Bien que le fiiinistére ait estimé que les frais de gestion du centre de Capé
Vincent/présentaient certains aspects critiquables, il en vint 3 la conclusion
qu’il ne- pouvait trouver aucune base juridique suffisante pour contester
les engagements et la responsabilité financiére des pilotes canadiens qui
en résultait. Le texte du Mémoire d’accord sur ce sujet n’a ‘pas été modifié
quant au fond. Cette cause de contestation a été éliminée en ce-qui concerne
les pilotes canadiens maintenant que les circonscriptions relévent uniquement
de lautorité canadienne et bien que ne participant pas officiellement &
I'administration’de la circonscription, ils ont toujours eu officieusement une
grande influence. On présume que les pilotes américains ont les mémes
possibilités 'd’exprimer leurs points de vue soit par voie de représentations
directes au surveillant de Cornwall, soit par lentremise de I'administrateuf
américain. ' o

e

COMMENTAIRE S

- ‘La Commission estime que I'interprétation restrictive donnée au texte
est-erronée: du fait qu’elle est incompatible- avec les principes -fondamentaux
et Vintention du Mémoire d’accord. Celui-ci n’a pas foree de loi et n’a donc
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'pasndv’eﬁet 1égal liant -les  deux parties, mais elle crée une o‘blig?tio‘p mor'ale
:'pEQUr-les‘- deux gouvernements de respecter salettre et son :e_’spnt d'fm.g le}leg
décisions administratives. C’est certainement en vertu de lg séule l‘eglslat}.qg
aiﬁiéricaine surle pilotage des Grands Lacs ‘que I'organisation ad;nl‘II;st.rat}vg
Ll;e :Cape. Vincent avait le pouvoir de conclure un gontrat avec un tiers: pour
lesservice «de bateau-pilote et-ni 'autorité de. pilotage: canadlenge ni lg:s
Eilotes"canadiens de la circonscription n® 1 n’avaient donc, oﬁi"clell/er.ngnft—,
Skoixt‘au?_:chapitre. Ce qui est critiquable (quoique: l¢ manq.rue‘dex?ene_n.c‘e
.quant:a Porganisation: puisse bien en avoir €té la cause fma]eur?) ¢ eft ‘que
les: arrangements furent-annoncés comme un fait acc.:omph plutét qu a tl_tre
de proposition. Dans ces conditions, les f_rais, de gestion ne p?u_yen.t enga%e;
le centre, mais seulement l’association qui geére .le.centre, a mo’ms qu’ils
n‘aient été approuvés par I’administrateur am’érlc.am. ,Ayant qu'une {te]_le‘:
approbation puisse étre accordée, lesprit du Mgmoue d ac/co,rd et la §1mple
jiisticé exigent que ceux qui paient soient au' moins consultés.

ibf;;ll_')jﬁérend au sujet de la passe de 'tle Wolfe ‘ '
HiliciPar suite de:I'ouverture'de la Voie maritime, le port de Kingston perdit
$sayraison d’étre le point de reléve des pilotes; le chenal de la _‘Vmemantlme’,
trin'a;intenan»t au sud de lile "Wolfe, I’évite; et son accés direct: au ’ﬂeuyti,
séiﬁtJLaurent par le chenal du nord et.1a passe de I'Tile'Wolfg: 1’1’as pas’été
_:dragué a la profondeur de la. Voie maritime. On établit la zone d en}barque;—
-n{ent'-dans le chienal principal entre Cape Vincent et Alexandrla' Pomt;.t_ous
163 navires en transit, indépendamment de leur tirant d’eau, devaient .l’uglhser
aﬁn de faciliter les opérations: dans la zone d’embarquement fet les’ vp(ﬂotes
firent tenus de ne faire passer aucun navire par Kingston: & ‘moins ‘qué ce ng
f6t"sa_destination. ’ , o
23" En 1962, au cours du différend sur;le service de ba‘te‘au-pil‘ote‘, certa:fls
‘pilotes canadiens conduisirent leurs navires ‘a Kin:gs’tbn,»-p.ar la passe de lﬂe
Wolfe, ‘afin d’éviter d’utiliser les installations du Cape Vincent. En Rlus de
fatisser le calcul du colit d’exploitation des bateaux-pilotes a Cape Vmc_eI}t-,
il en résultait une complication’des opérations a la station fl’embarql{ement
«car; chaque fois que venait le tour d’un: pilote américain. d’étre affecte pour
1/ lac Oritario, il devait se rendre. & Kingston pour embarquer.. Au ‘cours. de
Pété de 1962, le surveillant dé la circonscription de Kingston regut.;__dlf
;ﬁﬁnistére des- Transports Pordre de faire cesser cette pratique, étgnt,donne
thét des affectations bien ordonnées exigeaient que tous les ;bﬁtlments.e{l
transitsfissent route par Cape Vincent. - AEEEE s
ésbapg facteur sécurité jouait en faveur des pilotes canadiens. La passe“de

Toapid ]

fle’ ‘Wolfe ‘n'est pas dangereuse dans la limite des Vtvirént"s“d’egu‘ qu’elle
‘Permet et le port de Kingston est plus siir pour l’en‘ilbarqugiﬁlc?fm‘t;;kcat.‘-lve.:’ detzar-
"qci{f‘erfféﬁ’t‘;"én;raufe, d'uni ‘pilote car 1a passe et'le port-sont abrités et’exempts
de courants, alors qu’il régne de forts courants dans la passe.relativement
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¢troite entre-'Cape Vincent et Ifle. Wolfe. §
les pilotes canadiens avaient essayé précédemment d’obtenir Pélargissement
de la passe :de I'ille Wolfe et son. dragage & la profondeur de la Voie mari-
time. La mise en ceuvre-de cette proposition, d’abord acceptée, fut retardée,
puis rejetée pour des raisons économiques (Cf. p. 114). La passe de 1'ile
Wolfe n’est plus utilisée depuis le réglement du. différend ‘au sujet des
bateaux-pilotes, sauf par des batiments de faible tirant d’eau:-a destination
ou-en provenance de Kingston. Les ‘Working Rules and Dispatching: Proce-
dures portent (paragr. A-4) que* «tous les batiments doivent €tre pilotés via
le chenal de Cape Vincent, & moins que leur destination ou leur provenance

soit le port de Kingston, auquel cas ils peuvent emprunter la passe de
I'ile Wolfe: si les conditions s’y prétents, C

appuyant sur- cet 'argument,

€)' Service des affectations o

" Planification. Au début, .la planification des opérations de pilotage
incombait nécessairement 3 chaque bureau de pilotage et dépendait des avis
de demande que les navires devaient adresser suffisamment 3 Iavance &
chaque station de pilotes en vue de:lui permettre d’assurer la disponibilité
d’un pilote. & leur arrivée. Souvent les navires- faillissaient 3
-ou.:donnaient-des E.T.A. inexacts, suscitant ainsi de sérieux probléemes de
Planification- que-la station de pilotes tentait de prévenir en échangeant
des informations sur le trafic et en obtenant I'aide des pilotes & bord. qui
€taient ‘tenus de s’assurer des besoins en pilotage & la station d’embarque-
‘ment suivarnte et d’en informer celle-ci quelques heures avant larrivée. La
création récente d’un réseau de services d’informations maritimes (Ct.
P- 119) a permis une planification précise et a longue échéance des opéra-
tions de pilotage a chaque station d’embarquement et de centraliser I’ad-
‘ministration de la: circonscription, Ainsi, dans la circonscription n° 1, toute
la planification (y compris celle des affectations pour. le lac Ontario) -est
maintenant établie - par le bureau de pilotage . de Cornwall. Celui-ci est
devenu le centre d’opération de la circonscription n° 1 et Cape Vincent n’est
maintenant qu’un point de reléve pour les.pilotes.

Procédure d'affectation. Ces changements n’ont pas modifié 1a pro-
cédure d’affectation qui est restée la méme et continue d’étre régie par les
regles de 1965, modifiées (CH. pp. 171 et suiv.).

" .Ces régles sont fondées sur le régime de-péréquation des trajets, le
méme ‘que celui quon applique dans les circonscriptions de pilotage du
Saint-Laurent. 11 est probable que ce sont les pilotes canadiens qui ont fait
accepter ce principe et cela explique peut-étre pourquoi P'adoption des
régles de travail communes suscita un sérieux différend en 1961 et 1962.
Il est certain que les pilotes américains estimérent ce régime inutilement
compliqué et non conforme au Mémoire d’accord. de 1961 qui portait que

s’y conformer

s
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lest pilotes. devaient étre affectés strictemeqt a tou1-r'de role sans consulie]r:ll;
tion de nationalité. Mais les pilotes canac.hens ava}ept un arg’ul}lent .va‘adeS
a‘nvalogue.z‘l celui qui avait justifié l’a(.loptlon du régime de perc;&uailo/lz1 o
t}ajeis _dans les circonscriptions-.de pllotage. de ,.Quebec et de d_on r; t,a °
défaut de prévoir la mise en commun oPhgatoue des recettes e'lp 0 gn_
comme corollaire nécessaire de la répartition du volume def travai {J,ar' ;1
mode d’affectation obligatoire (Cf. Titre IV, pp. 455 et su1v.?. La Fglsd a:
Eia‘}f ne reconnaissait pas (et ne reconnait encore Pas) l,e pnnc1pi, o‘:xtat
mental qui régit la rémunération des pilqtes contramfs d’accepter de s 'flut
c"l"zéﬂipl'oyés de facto, a savoir que les pﬂotef du méme groupe eEraleclll
recevoir une méme rémunération pour une méme c,hs/pomblhte. Aux fins de
;égiﬁnération, les pilotes étaient toujours con51de}'es commes des .en’fre-
preneurs libres et, en conséquence, leur rémunération officielle devait et¥e
cotistituée par les droits de pilotage gagnés par chacun en contre-parge
dé” ses services, moins sa quote-part des dépenses 'de f?nctlonnementd e
é‘ﬁ%ﬁue station de pilotage, calculée sur la base des gains ’reels.pro‘venant des
affectations relevant de cette station. Le régime qe pe.requano,n des trajets
était le seul moyen équitable d’empécher certains pilotes deﬁectue.r1 un
i)li’l’é?~grand nombre de trajets (donc de gagner plus) f]ue .les autres p1fotes
d’une disponibilité égale mais ayant eu la malchance d avoir des aﬁectfeil 1onls1
plus longues par suite du mauvais temps, de la c.ong,estlo-n, c%u tr? c do
d’autres raisons. Une autre solution au régime compliqué de perequau?n es
tr;ijets- aurait été une mise en commun unique de. tous les gains de pilotage
(comme celle adoptée conjointement par les p@otes ameéricains et cana-
diéns-du lac Ontario). Cependant, puisque les pilotes can’ac’hens .et ameéri-
calns avaient leur propre mise en commun, le r/égigle d,e péréquation restait
le seul moyen équitable de parvenir A une rémunération e.g»ale.. ,
<6~ Le régime de péréquation fonctionna de fagon satlsfal\sante 'ta}nt, qu onv
imposa des taux forfaitaires. Il faut maintenan? s’attendre a. des différences
&ppréciables entre les revenus officiels des pilotes, <§u’ falt. que les ta.lux
Vatient en fonction des dimensions des navires. La perequatlo.n des tra]ets
réste. finalement une solution de rechange et 'on devrait corriger les con-
dltxO’ﬁs’ qui en imposérent I’adoption par les pilotes. Quant au point de vue
&é,fl“a"’c*ommjssion a ce sujet, on se référera au Titre IV, recommandations
§Oé?'9, pages 1088 et suivantes. ,

I Les . caractéristiques opérationnelles fondamentales ado;zte:es en 1962
g%?ﬁt%ﬁjburs été conservées depuis; outre le principe de péréquation des
gf:%]'fq}t“éf‘déjé mentionné, ce sont: ’ ’ v
- 7 (i) La fourniture des services dépend entiéremfant dun. mode d’affec-
e 4 v tation et un pilote ne peut effectuer un service de \pﬂotage que- s1}r
"s‘:'-“filzsz:,;» Pordre. du préposé aux affectations dont il relecve au momenf
1.emeg o donné.

b
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(ii) Tous les ‘pilotes sont’ également traités, sans égard a la nationalité

, ou a I'importance numérique de leur groupe. b

- (iii) Tous les pilotes sont. considérés également ‘qualifiés et aucune

: -~ - distinction des niveaux: de compétence professionnelle e peut étre
‘faite, méme dans.le cas d’un pilote¢ stagiaire: =~ .. -

(iv) Le service étant destiné - surtout aux ‘navires en transit dans la

*+ circonscription, les affectations - de pilotage reposent sur la base
d’un trajet simplevers ’'amont ou vers l'aval. Un pilote reste nor-
malement sur le navire si le transit est temporairement interrompu
par une escale dans un port intermédiaire, mais le pilote de releve
prend sa place si le navire effectue son ‘retour A partir de cette
escale. '

(v) Les affectations pour le 'lac Ontario des pilotes de la circonscrip-

' tion n° 1 sont traitées commes des cas d’exception: Cape Vincent

étant un point de reldve obligatoire, une affectation de lac n’est

"donnée & un pilote de circonscription quen dernier ressort; on

ne peut le retenir indiment pour une affectation de lac et on doit

~ le renvoyer a sa circonscription si ses

services sont requis pour
" une affectation de circonsctiption. -

(vi) En cas d’urgence, on peut faire exception 3 toutes les regles.

Liste d’affectation. Une liste d’affectation est tenue pour chacune des

deux stations. d’embarquement. Sur chaque liste figurent les noms de tous
les pilotes disponibles & cette station, leurs crédits, mis & jour, de trajets de
lac et de circonscription, ainsi que les date et heure de Linscription du nom.
Les noms de tous les autres pilotes y figurent également, avec leurs crédits
de trajets ainsi que la raison de leur non-disponibilité 2 la station concernée!
- La liste est réajustée deux fois par jour & 9 heures et & 21 heures, con-
formément a-la procédure de péréquation des trajets, les pilotes étant
inscrits dans l'ordre. de Iimportance de leurs crédits de trajets, la priorité
étant donnée i ceux qui en réunissent le plus petit nombre. On fait une
exception pour ceux dont le nom a été inscrit sur la liste au cours des neuf
heures, précédant le réajustement: ils restent en queue de liste dans P'ordre
de leur inscription en vue de leur permettre. de prendre un repos suffisant et
ils reprennent leur place normale lors du réajustement suivant, 3 condition
qu’ils n’aient pas été affectés entre-temps. B '
Les pilotes Sont affectés dans Pordre de 1a liste, sauf pour les affectations
de lac échéant aux pilotes de la circonscription n° 1. Dans cé cas, I'affecta-
tion revient au premier pilote prét a prendre ‘du’service et ayant un arriéré
de plus d’un trajet de lac sur le pilote figurant en téte de liste.
Un pilote regoit son ordre d’affectation deux heures avant PE.T.A. ou
PE.T.D. du batiment et il devrait - arriver 4 la zone d’embarquement au
moins 15 minutes avant ’heure d’affectation. Un préavis plus.court ne permet
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pas 2 un pilote de refuser P'affectation et il doit se mettre en route des que
ossible. .
i\ - Les pilotes ne sont pas relevés lorsqu’une aﬁectauog e(s:t plucsl Iringllé:
i inai isse € du retard. Cependant,
jued’o uelle que puisse €tre la cause 1
e s sont rerov ¢ ini 24 heures de service lorsque toutes
pi levés aprés un minimum de eu erv IS ;
P ivoigati i été fai sion a été accordée
i igati ¢ t été faites et que la permis
les investigations nécessaires on i qu m L a &
dans le cas de retards prolongés dus a un sinistre mant%me, ad 1mportant§2sl
réparations des machines, a un rechargement de carga1son,d etf:., ;t qeliiice
; ’ i a ise par le capitaine. La durée du s
résence d’un pilote a bord est requise p : L fu
gel‘:reléve est de 48 heures, & moins que le navire n’ait appareillé avant
Lexpiration de ce délai. ,
2 ’ vements sont effectués, dans toute la mesure du
%L Mouvements. Les mou ! _dans 2 mesurs <
f)‘o‘ssi'ble sur la base du volontariat. Une affectation a un m oeste. 3
> A
offe i i i du tour de rdle et, si aucun n’a , 2
offérte aux cinq premiers pilotes . , uoun waceepte, &
Ot i i i un pilote n’accepte Paffec ,
tout autre pilote volontaire. Si auc 0 p oo
E'ﬁli-e'st en téte de liste est alors affecté d’office. A la fin Qu mouvlemeI(l)l,we-
pilote reprend sur la liste d’affectation le rang qu’il occupait avan‘i1 , Aetm e
ment, mais il bénéficie d’une période de repos de 10 heures avant d’étre p
et N
deuxiéme au tour de réle. ' ' ,
Ba La définition de «déplacement> dans les Dispatching Rules. n’est p.as
conforme & la définition qu’en donne le Réglement général d;;atcucc;ls;ll[;
ion"d ia age Re -
tioh* i 2[c]) ni a celle des Great Lakes Pilo
tion"de Kingston (paragr. S | es bl
%ns inodit%és (paragr. 2[cc]) ni a la définition donnée 1nd1rectemen:;9pai
eI ) : . . €
l(”alfficle 357 de la Loi sur la marine marchande (Cf. Titre I, pp 1. .
243). Eile 1 strei é t d’'un navire dans les limites
243). Elle n’est pas restreinte au déplacemen ‘ : > s
d’un port mais comprend également de courts trajets tels qu un. traj ;
H"ee ou de sortic du port de Kingston via I’entrée ouest, un trajet entre les
o ! . 92 . ~ a Ou
ports de Prescott et d’Ogdensburg, un trajet de I’écluse Snell 2 Massen
un trajet entre I’écluse Snell et ’écluse Eisenhower. . :
o Crédits de trajets. «Crédits de trajets» est une autre e).(pressmn u1 111;())
«tours», employé dans d’autres régles d’affectation (Cf Titre I V",lp. tra'ets.
’i‘outes les affectations de trajet comptent pour un crec}u‘ de tra]e't, e;: té.]on
de(lac comptent pour un crédit 2 condition que le batunen,t soit pilo ,X §
ﬁ’aé’é&rde pas de crédits pour les mouvements et, en consequ'ence?,dceu -
n;:' éhangent pas le rang d’un pilote sur la liste d’aﬁectatlorll, mais 11,11 01t1n. 25
dfoit ;2 une période de repos. Il y a également des crédits suppleme’n’alr
poun al ua-
péﬁr,; des pertes d’affectations dues a I'absence et pour lesquelles la péréq
tion ne s’applique pas.
. isé 3 n autre
sitvPermutations. Un pilote est autorisé a per'rnlfter de t?ur lavelc; Eombres
pilotev» en instance d’affectation pourvu que la d1fferencei f:‘nc;red :1;2 n
de trajets soit inférieure a deux et qu’ils aient eu leur période. pos.
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Regles. spéciales au début et a Ia fin de la saison de navigation. En
prévision du trafic qui s’effectue dans le méme sens au début et 4 la fin de
la saison, les régles contiennent des dispositions spéciales. A Fouverture de
la saison de navigation, tous les pilotes prennent leur service 2 Cornwall.
Lorsqu’ils ont terminé leurs affectations vers I'amont, sauf pour le pilote en
téte .de liste 2 Cape Vincent, ils retournent immédiatement, par voie de
terre, a Cornwall. Le pilote qui a été retenu 3 Cape Vincent. parce qu’il y
était en téte de liste peut étre relevé et autorisé i retourner a Cornwall par
voie de terre, aprés 12 heures d’attente 3 la station, s’il le désire et si ses
services ne sont pas requis dans les 6 heures suivantes. Cette. régle vise
évidemment 2 corriger linjustice qui résulterait de la procédure de la
péréquation des trajets, étant donné quil subirait, autrement, un arriéré
substantiel du point de vue crédits de trajets. D’autres pilotes restent, de
temps & autre, & Cape Vincent pour répondre aux besoins prévus. Lorsque
le trafic s’est stabilisé et que tous les pilotes ont été diiment avisés, la pra-

tique normale est reprise. Le méme systéme s’applique en sens inverse a la

fin de 1a saison de navigation alors que le trafic s’écoule principalement vers

Paval. L’autorité chargée des opérations en fixe la date. _
Absence. En régle générale, la piocédure de péréquation ne s’applique
pas aux périodes d’indisponibilité. Au lieu de cela, lorsqu’un pilote reprend
son service aprés une période d’absence, on lui ajoute, aux fins d’affecta-
tions seulement, un crédit de trajet pour le premier jour d’absence, et ‘pour
les’ jbur_s' suivants, le nombre moyen de crédits obtenus par les pilotes qui
étaient disponibles. Le fait d’ajouter un crédit de ‘trajét pour le premier
jour d’absence constitue en soi-méme une pénalité puisque la moyenne quo-
tidiénne'est toujours une fraction de trajet. ’ ' :
Les régles prévoient quelques exceptions pour certaines absénces durant
lesquelles ‘le pilote n’est pas considéré indisponible ‘et peut -ainsi- rattraper
ses affectations ‘en retard: - : L
(i) trois jours de maladie par saison de navigation, a condition que

-« «le.pilote le demande; B
(ii) trois jours par saison pour des événements spéciaux tels que nais-
sances et déces dans la famille immédiate; ' v

(iii) .absence pour assister aux réunions de la corporation des pilotes

ou pour s’occuper de questions de pilotage, & moins que le pilote
concerné ne demande a étre porté indisponible, auquel -cas la

pénalité d’un crédit pour la premiére journée ne s’appliquera . pas;

et le réajustement des crédits sera celui quindiquera la corpora-

tion; ;
(iv) l'absence forcée due i la comparution comme témoin ou partie

dans un .procés ou a une audience relative A . son brevet ou
[inscription, '
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! Navigation d’hiver. La saison d’hiver s’ét.end de la date gxcfl d;;ai ;z:
administrations canadienne et américainfa d? pﬂotage q‘an.sdles ralal > Lacs
pour la fin de la saison normale de lnaxggtatuz? éﬁ:lpca?;lri:ls (:,n 2;&:;:5 e
ture de la Voie maritime) jusqu’a la late ¢ al ; auores
’ rture de la navigation (habituellement, .celle de louv'e ure d
Ie’:::)llilrsels())Tl‘ll,eendant la saison d’hiver; le§ services de pllotage’ %e lg cu;;:x:/s;nbi
tion n° 1 sont assurés par des volontaires. CependAant, en 1,2.11 senceésenlte o
taires, on affectera les pilotes suivant le tour /de rf)le tel qu’il se gre e d e
fin de la saison. La liste des volontaires est établie le .15 noven:i re, o é)ste
le 30 novembre les volontaires ne peuvent plusAse faire r’ayer i:e ecette;
Le tour de role d’hiver fonctionne selon la mfzme procedure’. i Ir1e> Hes
d’hiver appartiennent en totalité aux pilotes qui les ont gagn(e:es e e s
soumises & aucune déduction pour frais de b}lreau ou autres. el?er; er,Vice
pilotes doivent payer leurs propres frais de déplacement, y compris le s
de bateau-pilote (p. 225 [picce 1541t]). o o st
L Congés de saison. Un programme de congés a la ml-salson1 ;;eu o
autorisé pourvu que le service n’en souffre pas et que tous les p
américains et canadiens y participent également. . )
Depuis la création de la circonscript'ion touf’ki,s pilotes 1on"i1 accc::lt:n;z
de prendre une semaine de congé au mihel\l de 1’été lorsque \a gma; oo
service est faible, sauf en 1968 aprés le réglement de }a greve ei] ztl
marifime afin de prévenir un retard du trafic par une pénurie de pilotes. )
YA I’époque des audiences de la COII]I’{’IiS?iOI], le Progran.llmte dezn(;od?gsz
&fait fixé par le président des pilotes aménca¥ns', celui 'des pilotes car glens
et le surveillant canadien de la circonscription qui se reumissaie
établissaient la liste par tirage au sort. o
+- En outre, au cours des premidres années de la circonscrlpu‘:)n,0110‘;:231;:':t
les pilotes canadiens étaient trop nombreux et. (.1136 '20 sel{lemelr.l P uvaient
étre inscrits en méme temps sur la liste d’a9t1v1te, }1 fallait czb iger le Jeste
des pilotes & prendre des congés. Leur‘s périodes d absence. etalentd ;);te ues
de mani¢re que tous les pilotes canadiens a§surent ,1e service pen e une
péﬁode de méme durée au cours de la saison. L’ordre de ces va

. . o
' forcées était également établi par tirage au sort. On abandonna cette p

cédure en 1965, lorsque le nombre des pilotes canadiens fut finalement
réduit & 20. . e
% Double affectation. Les régles d’affectation ne permettent, en aucu s
I'affectation conjointe de deux pilotes. . o

e pans leur mémoire 3 la Commission, les pilotes canadiens 'e a
circonscription n° 1 recommandaient P'affectation conjointe de’: deux pxlot.is
potirtlés remorqueurs et remorqués, & cause de la longue‘ fiuree des ti;msh:
effectués par ces unités composites' (20 a 30 heures pour uAn‘.trans1 . 1
demandaient aussi I'application de cette exigence & tous les batiments, ap
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le 1¢r :décembre, a cause du ‘mauvais temps habituel 4" cette époque de
Pannée et de l'aide qu’un second pilote apporterait. & 1’accélération des
trajets. Quant au point de vue de 1a- Commission. sur les dates arbitraires
fixées dans le réglement, on se référera au Titre I V, recommandation 10,
page- 1095. : :

“La double affectation a maintenant été approuvée par une disposition
insérée dans les U.S. Great Lakes Pilotage Regulations, modifications de
1970, en vertu de ’entente intervenue a ce sujet et qui a été incluse dans le
Mémoire d’accord dé 1970 (pp. 45-46). Les réglements américains prévoient
maintenant que deux pilotes peuvent é&tre affectés conjointement, i la
demande d’un' navire, si on le juge nécessaire pour des raisons de sécurité
lorsqu’on prévoit un transit de longue durée ou en cas de dimensions excep-
tionnelles du batiment, en cas de mauvais temps, de. mauvaises conditions de
navigation ou autres circonstances anormales.: Cette: décision doit &tre prise
soit par le Director, Great Lakes Pilotage-Staff, U.S." Coast Guard, soit par
le surintendant régional- des pilotes, ministére des Transports. Les droits a
impeser au navire sont d’une fois et demie le taux normal. La question n’est
traitée qu’indirectement dans e réglement canadien du pilotage dans les
Grands Lacs, car il ne contient aucune disposition portant sur les opérations
de pilotage mais” prévoit simplement un droit égal & une fois et demie le
droit normal dans I’éventualité d’une double affectation (Ct. p. 27).

. Bien que les régles d’affectation n’aient pas été modifiées A cet égard, la
situation est cependant prévue d’une fagon générale, du fait qu'on peut se
départir de ges régles en cas d’urgence, avec Iautorisation du directeur
américain ou -du surintendant régional canadien. ~

d) Volume de travail

 Excéption ‘faite des affectations pour le lac Ontario, qu’on ne donne
plus-aux:pilotes de-la circonscription n° 1 des Grands Lacs; le- volume de
travaill de-~ cés pildtes présente les mémes caractéristiques que -dans la
circonscription de- Cornwall (Cf. Titre IV, p. 1024). Les usagers sont
sensiblement les mémes dans les deux circonscriptions; ce sont en majeure
partie des »IOn’gﬁcourriers_ qui transitent dans la Voie maritime du Saint-
Laurent. Ces circonscriptions forment deux secteurs contigus du Saint!
Laurent entre le lic Ontario-et Montréal. La longueur du trajet est quelque
peu plus grande dans la circonscription n° 1 (105 milles au lieu de 78) mais
elle est. compensée par le fait qu’il y a une écluse de moins (3 au lieu de 4).
La durée des transits dépend des mémes facteurs: vitesse limite, conditions
atmosphériques, et. écluses qui.peuvent entrafner des retards considérables
en cas de congestion du trafic,

Comme toujours,. les statistiques sur le pilotage tirées de diverses
sources. ne correspondent pas et I'absence de définition ‘des données utilisées
rend impossible une concordance précise, .mais les écarts ne. sont pas trés.
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imiportantset la diversité des informations fournies suffit a se fa1r‘e. une 1d¢§
généra]e. ‘ g e

in~ Les’ statistiques dccessibles les plus’completes: son/tce}les dgs v.rapprvo'rt‘i
statistiques suf le pilotage dans les Grands Lgcs, prépares comomtegen
par- les  administrations ameéricaine et‘ canadienne (picce 1542)f.. ex;r
rapport de 1968 est reproduit en vappendl'ce A Malheuregs_ement, la o,rmuaes
originale adoptée en 1963 pour la 'pubhcatlonr du.premier rapport na p
été modifiée en vue de tenir compte des changex’nents fondam/enftaux (ﬁn se
sont produits depuis; ces rapports n’ont donc‘qu »une.va.leur general:cl.‘  sv -ge
font aucune distinction entre les pilotes de cuppnscnphqp et les pilotes 1Ve
lac et toutes les statistiques concernant ces derniers sqnt 1nc\1uses dans cel eis
qui concernent les pilotes de la circonsgr}ption dont ils re}event. En cfor}si:-
quence, aux fins deces .stéltis'tiquést, }es'pilptes du lac. Or}tar;o sont conmderei
comme des pilotes de-la circonscription n°-1; les pilotés des lacs Huron e

Lo g e T amimw el e o e 9 .
- Michigan étaient inscrits cominie pilotes de la circonscription n° 2 jusqu’en

1968 et figurent maintenant comrpe:pilotes de la circonscri'ptif)n n® 3.

" Le tableau suivant est tiré de diverses statistiques et 1r}d1c,1ue le .voh:lme
de s travail- global des pilotes de. la. circonscriptlonVrrx'i.}_; ('av lezcclusmndes
pilotes “du lac” Ontario). Ces statistiques n’ont™ pas’ pe;nus Ia I“epartltlo’.lil én
affectations dans.les eaux désignées et.en affectations dans les eaux‘non
désignées. Le terme «affectation» ‘(qss{gnments). comprend leS"mouvemenlts
et les annulations. Les renseignements ne tiennent pas compte de la

" VOLUME DE TRAVAIL DES PILOTES DE LA CIRCONSCRIPTION No 1*

o e e e - . Heures d’affectationt

Nomibre.

: *affec- Eaux Eaux non .. Retenues
Année--- - ?ations’r— ... désignées - - désignées et retards‘ Total
--3,405 - ----30;574 .8 -~ T7,573.4 5,902.'9'* - 4y 1’48;.»2 e
3,193** 30,753.3 njfa nfa , _n/g
2,765 27,104.0 1,502.6 - 2,995.4 31,602
3,125 31,317.5 1,144.1 4,588.6 37,050.2
3’514 35,974.5 . 1,701_.4 6,076.6 43,?52.5
' '3’191 ' 32,349.4 © 3505 - 5,020.7 37,720.g
2,911 29.228.4 +  12.6 2.771.3 32,012.9
2,687. - 27.875.8. 23.5 2,945.6 30,844.3
2,716 27,464 .4 néant 3,353.9 30,818.2
2,477 25,064.3 - néant 3,902.9 28,967.

13 SOURCES DE RENSEIGNEMENTS: piéces 1215 et 1373 )
Ci *Canadiens et Américains; A Pexclusion- des pilotes du lac Ontario.
H9 £y compris les | ulations. :
Y compris les mouvements et les annula - ‘ .
C‘XG,TIY c’omgris Iés. movivements. (Le facteur temps n’intervient pas pour lﬁs.annu%‘;‘gzns')ui donne
=i ¥ Chiffres tirés du, rapport annuel de la circopscylp_tlon‘,de ngstqn pour 1962, tcilon o
ﬁbrl?l'xlés‘(traje‘t's eﬁéétﬁé’s"par les pilotes de la cir¢onscription 2,883 trg]gts de c1rc.0nsc.r_1p<

trajets;de Iac (lac Ontario)..
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nationalité, canadienne- ou américaine; des pilotes, car-dans la circonscrip-
tion n° 1 une telle distinetion n’est pas pertinente.

Les statistiques. détaillées accessibles pour 1967, 1968 et 1969 ont
permis de préparer le tableau suivant qui montre la répartition du volume
de travail des pilotes de la circonscription n° 1 (3 Iexclusion des pilotes du
lac Ontario) tant pour le nombre de trajets donnant lieu aux droits que
pour les heures de service. Dans la circonscription n° 1, chaque affectation
(trajet) donne lieu a un-droit de trajet (sauf en cas de double affectation).
La divergence ‘des totaux et de ceux du tableau précédent provient du fait
que les mouvements et les annulations sont inclus dans le nombre des
affectations, mais il y en a trés peu. '

REPARTITION DU VOLUME DE TRAVAIL
PILOTES DE LA CIRCONSCRIPTION N° 1*

Heures d’affectation

Nombre de
trajets Retenues
Année Secteur d’affectation facturés Trajets et retards
1967 Circonscription..........cococoov.nn..... 2,897 29,223.0 n/a E
Lac Ontario 1 11.0 nfa o
Total....coovveiiiieee, 2,898 29,234.0 2,771.3 -
1968  Circonscription..................... 2,677 27,832.0 2,939.6
Lac Ontario................... ivereieerens 4 32.7 6.0
Totgl ...................................... 2,681 27,864.7 2,945.6
1969 Circonséription ............................ 2,701 27,484.4 3,353.9
Lac Ontario..............cocooevereren. néant néant néant
Total...................... e - 2,701 -27,484.8 3,353.9

.SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: piéce 1215.
*A I'exclusion des pilotes du lac Ontario.

.

Les deux tableaux précédents appellent les remarques suivantes:

- —Les premiers pilotes du lac Ontario furent nommés en 1962 et &
mesure que leur nombre augmentait (Cf. p. 196) ils rempla-
cérent les pilotes de la circonscription pour le service dans les
eaux non désignées. » -

—La plupart des retenues ont lieu sur des bAtiments touchant en.
cours de route un port hors circonscription pour y charger ou
décharger. Conformément & la  procédure d’affectation, le pilbté"
reste & bord. En 1969, p. ex., des batiments firent escale 133 fois,
pour un total de 1,003 h 30 mn, a Prescott et Ogdensburg. La
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o - plupart des retards: se produisirent 4 I'écluse Snell, lors de 1attente
des pilotes pour embarquer & bord de navires arrivant a I'écluse—

PN en 1969, 328 attentes représentérent un total de 605 h 36 mn.

—11 y a trés- peu de mouvements et d’annulations; en 1969, p. ex;,
11 annulations et un seul mouvement, & Ogdensburg, d’une durée
de 24 minutes.

—Afin d’obtenir une idée plus exacte de la durée du service des
pilotes, il faudrait ajouter la durée de leurs voyages pour -aller
d’une station a lautre ou rejoindre un navire dans un port hors
circonscription ou en revenir a la fin d’une affectation. Aucune
statistique n’est accessible & cet égard, mais le chiffre global ne
devrait pas étre considérable, surtout si on le compare & celui des
autres circonscriptions et secteurs du réseau des Grands Lacs,
puisque la plupart des affectations représentent ici des transits
complets, que la distance entre les deux stations n’est pas grande
et que les transferts entre stations ne prennent pas trop de temps
du fait qu'on dispose de moyens de transport terrestres adéquats.

Le volume de travail réel des pilotes de la circonscription n® 1-:a
diminué considérablement et, en 1968 et 1969, atteignit son niveau le plus
bas 4 cause, d’abord, de la prise en charge progressive par les pilotes de lac
des affectations dans les eaux non désignées effectuées auparavant par des
pilotes de la circonscription et, ensuite, de la diminution progressive de la
demande de pilotage de circonscription apreés 1965. L’incidence de ce
dernier facteur sur le volume de travail individuel fut partiellement compensée

_par une réduction du nombre des pilotes de la circonscription du fait que les

quelques vacances produites par élimination normale ne furent pas remplies
(Cf. p. 193). .

?3‘,: Etant donné que trés peu de long-courriers touchent des ports de la
circonscription n° 1, cette section du fleuve ne constitue qu’une partie de
leir* route vers louest et presque toutes les affectations concernent des
transits complets. On le voit nettement d’aprés la ventilation des affectations

(trajets) en 1969 (pitce 1215):

1-’; -

o Nombre %
BTN

"{’{ajéts complets  (entre Kingston-Cape Vincent, et Cornwall-

RO TR Massena—FEcluse Snell-Ecluse Eisenhower).. 2,624 97.1
% trajet " (entre Prescott—Ogdensburg,- et 'écluse Snell

_rmeTy ou entre Cape Vincent et I’écluse Iroquois).. .20 0.7
‘5.'.§faj¢'tm (entre Kingston-Cape Vincent, et Prescott-

Bh-elli Ogdensburg. 51 1.9
ABIBST) | 5 e b st e 6 - 0.3

e T e
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=i~ Comme dans la circonscription 'de “pilotage: de' Cornwall, la durée d’un
transit complet -dépend moins de la vitesse du. navire que d’autres facteurs

tels que: les :conditions atmosphériques -et: surtout . les embouteillages aux.

¢cluses. Ces dernitres années, a la suite de plaintes..des propriétaires rive-
rdins du Saint-Laurent, les: limites de vitesse ont :€té appliquées strictement,
et il en résulte un léger accroissement de la durée: minimale dun transit.
Ld. durée moyenne .d’un fransit, d’aprés-les rapports ‘annuels de la cir-
conscription: (pi¢ce 843), a été 12 heures en 1964 et.1965.

Par beau temps et avec des conditions favorables de trafic, un transit
complet dure-huit heures, mais dans de mauvaises-conditions les affectations
f)'euVent paifois &tre- beaucoup plus longues  que la- moyenne. C’est ce
quiillustre- bien -I’analyse - suivante du volume “de travail d’un pilote de
circonscription, qui figure du rapport annuel de Tautorité de ‘pilotage de
KiqgstOn pour 1968 ;(piéce 843) (aussi, cf. pp. 255 et 258).

w3 o
A

Affectations

Pilote de:cifconséription J. Bell = © 1967 L5 1968
Nombre total d’affectations. ... ' L8 g o
Total des heures d’*affectation 2L 947h 25 mn 906 h30 mn
Purée moyenne d’une affectation.. .. . "+ 11'h 8mn’ : Mh'3mn -2
Durée minimale - du trajet;: Cape Vincent-Ecluse . S o 3
.. Snell......... oo ettt e s s 8h . 8.h s
Affectation la plus longue y 22 h 45 mn 53h e
LA AT A . i)

SEE u ghte

Le ‘volume de travail moyen par pilote de la circonscription n° lﬂaij
toujours €t€, et est encore, supérieur a celui des pilotes de Cornwall; bien
que Je volume de travail total. de.la. circonsctiption  soit sensiblement le,
méme, parce que dans les premiers temps les pilotes de la circonscription
n° 1 devaient également participer aux affectations pour le lac Ontario, mais;
surtout du fait que les pilotes de Cornwall ont toujours été plus nombreux
(CL. Titre IV, p. 985). e o , -

Les chiffres officiels des «pilotes en activité» ne peuvent servir a
déterminer-la »thoye-nne annuelle du volume de travail par pilote, car ceux
qui sont accessibles. ne font pas de-distinction entre pilotes du lic ‘Ontario ¢
pilotes de la circonscription n° 1. Les moyennes suivantes ont &té établies:
sur la- base du volume dé travail de 80% des pilotes s plus actifs. La Com-
mission a choisi:’année 1965 _parce v'qué_ljc'»vo.l_u_me de ‘travail total dan§ 151
circonscription fut le plus grand, et les-années 1968 et 1969, pour indiquers
les statistiques les -plus récentes, et aussi pour montrer T'efiet de la ré-
organisation de la circonscription n° 2, en 1969,

i
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+..VOLUME DE TRAVAIL -MOYEN:DE '80% DES PILOTES LES.’P:LUS ACTIES ,

Moyenne des heures d’affectation

Durée Nombre
dela < moyen Annuelle
saison  d’affectations E
i- ar pilote aux ;. . .
- : dga?;:‘):‘"“ : p p < Faux--non- -—Retes - - —---Par
———— Par. Par dési- dési- nueset Jo.u‘r- affgc-
Année Jours saison jour gnées gnées retards Total naliere tation

1.1 0.5 1,143.2  54.6 191.6 1,389.4 5.8
247 82.4 0.3 855.6 .9 88.5 945.0 3.8 11.5
82.8 0.3 840.3 néant 104.7 945.0 3.8

- SOURCES DE RENSEIGNEMENTS: pi¢ces 1215 et 1542.

Leffet du tour de rdle basé sur le principe de péréquation ressort des
statistiques (piece 1215) de 'année 1969, lorsque 19 pxl‘otes <\:a1,1ad1ens. et
14 pilotes américains furent disponibles pendant touEe la saison, a leXf:eptlf)n
de quelques jours de maladie et de 7 jours de congé de la’ mi-été obhgatollre

~pour chacun d’eux. Le tableau de la page 252 montre la répartition entre les
pilotes du volume de travail de la circonscription.

11 ressort de ces statistiques: .
(i) Les deux derniers pilotes de la liste effectuérent moins de trajets
par suite d’absences pour maladie, mais tous les autres furent
toujours disponibles. Les légéres différences dans le nombrAe d?
leurs affectations proviennent de leur rang sur le tour de role a
la fin de la saison. .
(ii) Tous les pilotes canadiens, sauf un, effectuérent le nombre maximal
- de trajets ou n’avaient pas un arriéré de plus de c‘ieux tours. Cog—
formément 2 leur mode de mise en commun, ils aval.ent c'l;01t
4 une part totale et égale des gains globaux. Le. dernier pilote
de la liste était un pilote canadien dont la période totale de
maladie au cours de la saison excédait trois jours (Cf. P ?44.).
Le pilote ayant effectué 81 trajets, Luther Young, était Américain,
. . malade en fin de saison et décédé le 8 janvier 1970.
I. (111) Trente et un pilotes furent constamment disponibles.. Le tour de
‘T 1ole fondé sur le principe de péréquation de.s trajets eut pour
effet d’égaliser le nombre des affectations, mais non, et fle loin,
celui des heures de service. Les-différences, dans c?rtams cas,

T “sont énormes, entre autres: _
B "_Trois des pilotes,” patfiii ceux qui “eurent” 82"_'aﬁe*ctqgons,

SRR firent plus d’heures de service que les .16 qui recurent le
<. plus d’affectations.
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HEURES D’AFE ) ]
TR DAFEECTATION .DES PIL9TES DE LA, CIRCONSCRIPTION N° 1 1969% " % . —Le-pilbte canadien.ayant 72 affectations eut le méme nombre
~ : d PRI d’heures de service que l'un de ceux qui eurent 82 affecta-
_ Dimc;}{:ftw , , tions; la durée moyenne des affectations du premier est de
Nombre , N‘gﬁgf; de minimale d’une Total des heures . o 12.1 et celle.', du seconfl de 10.7 h. La faible d}lree ‘moyenne
daffectations patticipants (:felféitr‘:;)’ daffectation . L de's affectations d1.1 pﬂgte Young (10.6 h) sexp}lque cer-
v » par pilote ; tainement par le fait.qu’il tomba malade en fin de saison, mais
85 ' 1 11.6 987.7 N qu’ayant été constamment disponible jusqualors. il regut le
84 : s EETRET o A o maximum d’affectations pqss1b1e lf)rsque les conditions étaient
: N 94‘5"--35 ’ les meilleures pour des trajets rapides.
943.5  La répartition du volume total de travail est comparable a celle de la
83 12 11.9-10.7 '970.0 “"Circonscription de Cornwall (Cf. Titre IV, p. 1029 et pp. 1066 4 1068). La
964.1 : ——--navigation cesse en janvier, février et mars, au début d’avril et.dans les
951.2 ;derniers jours de décembre. Le volume de travail suit normalement une
935.8 —-"'-—courbe prévisible et se répartit assez également de mois en mois avec une
ggf-; - _legere diminution en été. On profite de la période creuse pour accorder, au
923 5 milieu de P'été, un congé de sept jours qui a pour effet de maintenir le
912.4 volume mensuel de travail des pilotes en service & peu prés au méme niveau
'899.7 - ' 3%. ¢haque mois durant toute la saison de navigation. Au début et a la fin de
898.2 . " " ¢eélle~ci, le trafic s’écoule dans le méme sens, ce qui, ajouté aux effets conjugués
ggf 'g oo , - ~du mauvais temps et des mauvaises conditions, se traduit par un accroisse-
) " ""ment du volume de travail, en termes de nombre total d’heures de service
. 82 15 12.3—10.7 1,009.0 1 _par pilote, bien que nombre d’affectations reste le méme.
1"'(9)(9)8‘ ; | " Ces derniéres années, cette courbe normale a souvent été modifiée par
os4. 7 1oy des événements imprévisibles tels que le mauvais temps (la brume, p. ex.,
962.6 -=---surtout lorsqu’elle dure plusieurs jours, arréte completement le trafic et
959.0. —.._les batiments attendent au port, préts a partir dés l'amélioration de la
942.2 visibilité); un sinistre maritime bloquant le. chenal; des gréves dans des
gg; '2 industries ou des services ayant une incidence directe ou indirecte sur les
9345 *  transports par eau. Lorsque les conditions redeviennent normales, la demande
911.0 .. soudaine de services de pilotage est souvent si grande qu’il est impossible
906.1 ~---dy . répondre immédiatement. Ces périodes de pointe relativement courtes
902.3 .%ot chose courante dans la profession et les pilotes y sont accoutumés.
g?,i:i Comme ailleurs, les heures irréguliéres de service font partie des con-
31 c . 0.6 . ,.‘..dltl'OI’lS normales de travail des pilotes de la circonscription n° 1. Pourvu
o . 59.3 121 quwil ait eu son repos normal, un pilote a le devoir de se tenir disponible
2 1 12.1 874.3 - 3“‘ pour prendre son tour a n’importe quelle heure du jour ou de la nuit. Clest
Totaux 2,716 ? 12.3—10.6 m' r Ppurquql les pilotes considérent avec raison que, sauf lorsqu’ils .sont en
Mo . B T ~-—-—congé. autorisé ou pendant leurs :périodes de repos, ils_ sont toujours .en
oyenne par pilote 82.3 11.3 933.9 . service.
: §ovacs DE RENSEIGNEMENTS: piéce 1215. ¢t La répartition réguliere du travail de pilotage sur toute la saison de
© "Pilotes canadiens et américains (2 T'exception des pilotes du lac Ontario). pilotage et Iirrégularité des heures de service des pilotes dans l'exercice
) de leurs fonctions ressortent des emploxs du temps complets que certains
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‘pilotes ont-terius pour certaines périodés jusqu'en 1964. Les emplois du
‘temps de l'année 1964 sont. considérés “comme plus représentatifs de la

. .

Y eut cette année-1a que -trés peu d’affectations pour -

TABLEAU COMPARATIF DU
: DIEN ET D'UN PI

N . Juillet

* Répartition du temps —_—
i global T Tours h  mn
:

Pilote canadien )

. J. G. Conrad Hamelin
_—
Trajets: Circonscription .
. Lac Ontario
‘Mouvements........
Annulations.. ., . .
Retenues* enroute...........
Voyages par voie de terre (entre

stations et ports hors

circonscription)f.............._ |l e [ 3 2
‘Attente aux ports hors circons-
oo affectation. ... 3L 5 |20l 50 | 1os agg| 144 75
Au domicile entre les affectations§..|....640  30f |...0376  3s5p |39 ok [T 454 15}
31 jours

y

- Pilote américain
Edmund F. Fleming

Trajets: Circonscription........ .
. Lac Ontario. ... ..
Mouvements.......
Annulations......;.
Attente en service..

Voyages par voie de terre (entre
stations et ports hors
circonscription) t......._.. TR

Attente aux potts hors circons-
cription pour affectation........ | . 30

Au domicile entre les affectations§..|.......... i

.......... 111 15%
494101
31 jours

254

.74 ¢ Preuve

L’aglalsfse .derlAel>1r émpléii."du temps- fournit, entre autres, les renseigne-

ts suivants: ... . _..... .. . -

- S(i) Deux pilotes furent’ iiﬁpliqUéS" dans 'I’échc?uement de..ff‘l._til,llen;:
dans ' la zone: d’embarqq"e‘mqr}.t&§1¢~_;§g.pg;§__Y{;_x_C_e-_r_lt. LeA 2 ;um,, t
batiment: sur lequel venait d’embarquer Je-pilote Hemelin s'es
échoué ,(iégs la baie d’Alexandria :ét:son tour de ‘sc.:gy}ce s e;.st
- prolongé plus de deux jours (56 h 51" mn) dont la majeure partie

est de la retenue. Lé 25 novembre, le pilote Fleming est resté en

Aot Sépteinbre " Octobre Novembre " Décembre | Total
ofy ]

Tours Jours
s h mn [Tours h mn ¢

mn |Tours h mn |[Tour "

Tours h mn [Tours h

12 153 00
2 21 00

11 105 05

3 2 e 27 +
N 47.0
49% ... 28 451 |l
404 11 Lo 642 30 |oeriieinnn 179.3
36 jours 31 jours 275 jours

‘12.6 190 55 -[2.4 70 -15 121 51.7

Sl 3 T oo
‘s ) . ot
e 148298 100 104 30 f..... 121 1
e 445 31% | 484 101 w466 35 i
31 joﬁrs . 3‘0 joﬁrs 31 jours 30 jours 31 jours ‘:~275 J?urs

Soﬁkcn DE RENSEIGNEMENTS piece 838 (autoritéde pilotage de Km%?ton)-s,ilvy a lieu, sont comprises
*Les retenues 2 bord entre I'heure d’affectation et 1 ‘h;ure d’appareillage, T .

dans les trajers. ) b
1Y compris les attentes aux ports hors circonscriptio

Y compris les déplacements par voie de terre. . . o
1:Y comgr'is—pou{'J le pilote Hamelin—le congé obligatoire (30 juin au 5

215 a0t) eti-pour le pilote Fleming—des vacances (26 juilletau 1*faolt). = ...

n et (bu) au domicile. ’

juillet) et des vacanc;'es (du9

D5k




.- VOLUME DE TRAVAIL DE J. G. CONRAD HAMELIN,

PILOTE CANADIEN DE LA CIRCONSCRIPTION Ne 1

NOVEMBRE 1964

L =

~VOLUME DE TRAVAIL DE EDMUND FFLEM]NCO},1
PILOTE AMERICAIN DE LA CIRCONSCRIPTION N
NOVEMBRE 1964
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1200 - 1300
1300 - 1400 §

0900.- 1000 [
1100 - 1200 J8

0000 - 0100
0100 - 0200

0200 ~ 0300

0300 - 0400,
0400 - 0500

0500 -:0600
0600 -~ 0700

0700 - 0800
0800 - 0900
1600 - 1700 i

{1700 - 1800
2200 - 2300
2300 - 2400

2000 - 2100

1900 - 2000
2100 - 2200

LEGENDE :

Attente entre les affectationss

.A,;Pilotage (circonscription) D - 4u domicile (Cornwall)

: -Pilotage (lac Ontario)- E A Cape Vincent

Y compris les déplacements (voie - . . .
E de terre) entre stations et (ou) D] A Port Weller (lac Ontario)
ports hors circonscription .

0700 - 0800
0800 - 0900]
0900 - 1000
2100 ~ 2200

0500 - 0600
0600 — 0700

0100 - 0200/ T
0200 - 0300
0300 - 0400
0400 - 0500

iy o0 M
RPES

¥ E Y compris les déplacements (voie dé terre) entre stationms,
M

Attente entre les affectations

LEGENDE :

. Pilotage (circonscription) [:I Au domicile (Massena)
Pilotage (lac Ontario) E A Cape Vincent

ED - A Hamilton (lac Ontario):

.

® Attente en service

et (ou) ports hors circonscription.




Pilotage dans.les Grands Lacs:

,:

service d’attente durant 48 heures (Cf. p. 244) 3 bord d’un

batiment qui s’était échoué a Cape Vincent. - '
(ﬁ) Le pilote Hamelin_a_effectué deux  trajets de longue durée: le
11 novembre, 35-h 35 mn i cause de la brume; le 3 décembre,
54 heures (cause du retard nonindiquée).- Le ‘pilote Fleming a
effectué quatre trajets d’une durée anormale; le 10 mai, 20 h 40 mn
- (cause non indiquée); le 11 novembre, 39 h 10 mn & cause d’une
-brumerépa-is__s_egilef 2 décembre, 28 h 30 mn (cause non indiquée);

¢ le 5 décembre; 32 h 45 mn (cause non indiquée).

(iii) 'Le pilote Hamelin, & déux reprisés,” fut en congé obligatoire de
~ . six jours: du-30-juin au 5 juillet et du'14 au 19 novembre. 1’
. " ploi du temps du pilote Fleming ne- comprend pas de -tels. congés.
En 1964, leffectif des pilotes canadiens était encore trop élevé
et ils devaient prendre des congés obligatoires de sorte quil n’y
ait pas plus de 20 pilotes canadiens en service en méme temps
(Ct. pp. 191 a4 193). : ‘

cm-

‘Le mois de novembre fut le mois e plus chargé en 1964. Les graphiques
des pages 256-257 indiquent I’emploi du temps du pilote‘HarnéI‘in et du
pilote Fleming au cours du mois. de novembre! Ce mois-la fut également le
Plus .chargé de I’année pour le pilote Hamelin bien"quil ait été en congé
six jours consécutifs.

‘L’analyse- du-temps de service de .ces- deux pilotes en .novembre- 1964
montre Firrégularité de leurs heures de travail (une “caractéristique de la
profession) et.aussi la fréquence des affectations d’une durée anormalement
longue dans lés- circonscriptions ot la congestion du- trafic se .produit
inévitablement auk écluses. Dans 21 cas; le trajet 6tait en cours A miidi, et
dans 11 cas & minuit. Sur un total de 25 trajets, dans Ia- circonscription,
quatre, tous vers l'aval, durérent moins de 10 hgures, et le plus rapide
8 h 30 mn. La plupart pritent de 102 15 heures, et les plus longs 21 h 30
mn, 35 h 35 mn et 39 h'10 mn respectivement. Dans les deux derniers cas,
le retard était dii A la brume. Bien que le mois de novembre ait été le mois
le plus chargé de année, le pilote Hamelin passa 9- journées civiles sans
faire de pilotage et le pilote Fleming, 8 dont une 2 1a station de Cape Vincent.

(2) Lac ONTarIO
Préeambule B
D’apres les arrangementsw Initiaux, les services de pilotage ex
le lac Ontario-et ses- ports. devaient étre la responsabilité commune des
pilotes inscrits,des.qigcqnggriptions_ n° 1 et n° 2, sauf a Kingsten qui ne
pouvait étre desservi que par ceux-de la circonscription n° 1, 1 port faisant

igés dans
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partic des eaux désignées de cette circonscx'ipt-.ion. Ce _vestxge du1 re‘%lrgli:
abandonné des «officiers de navigation» ét'fut }ncompatlble avec ,atlreintes
définition d’un pilote qui est un expert en pav1gat1on d.ans les caux resn reles
d’un secteur donné. Des le début, les pll.otes des .c:lrcon’sﬂcrlpté(_)ns vl
n° 2 se plaignirent et demandérent & plusieurs reprises d,etre 1sl:t’§ire , des
affectations dans les eaux non désignées. Ils arguerfant qu'un .tern ) dus!
vaste ne favorisait pas lefficacité du pilotage: d? circonscription, :ftz sait
a un gaspillage du temps des pilotes et entra1na1:: pour eux une p‘inS r%mu_
piaire du fait que les affectations de lac .e'talent bleg. mo > e
nératrices. L’opposition ne venait pas d.e\s seuls p110tf,:s car}? t1er§s, ;1r1it > el
des pilotes américains: on a signalé (piéce _8."‘3) qu }m pi ofe 1’ni1 it amen
cain de la circonscription n° 1 avait, a plusieurs reprises, refusé des 2 Ny
tions dans le lac Ontario en 1961 gt ?u’u’n.tautri ’:;:;trd(ilfén:iflglziu’afion
ayoir constaté quil était impossible e les éviter. L'a : ation
%ZsiIZflgtoévidentz lorsqu’on se rend compte, que les pilotes de la c1(rice(;ns1((:)?lp_
'tici)vn n° 2, spécialement choisis et forr,nes pour la manoeu‘\;n: s lgs
courriers dans le canal Welland et ses ecluses, et.pour lc?s pi 81 e.r N ﬂ_
eaux restreintes et encombrées des rivieres Détroit et Samtet aure,r efi t[;ut
laient leur temps pour de simples trajets’_ d’e lac que pou\{altt. assudans u
marin qualifié . ayant une connaissance generazle.de la naviga 1<;n 0 o8
E’iands Lacs. La grande étendue de leur :[erntoue de pilotage tetur te pSOit
tine perte de temps considérable en deplgcements ou en a er(lta;ﬂeau
’gf‘bord, soit dans les ports hors circo_nsc_rl.ptlon. I‘4e§ statlost12ques (tabl én,
zf)_-'x..?286) indiquent que les pilotes de la clrcons_cnp.tlon n® 2 pass rent en
Lﬁloyenne autant de temps a piloter hors de? leur c1rconscr1pt1on, tgit dans
lle-ci et que, dans le premier cas, le temps global de retenue ¢ |
plis éteve. o - N
"9 {es autorités administratives ne se leurraient pas sur lmut,l rte_tfe ;e
tive du pilotage dans les eaux libres des Gragds Lacs pour 12} s;acgrl ":, <
Ia"navigation. Lorsqu’il y avait pénurie de pilotes, on donna}t. a pr1.
atix affectations de circonscription et l’on accordait aux bat1mznts ug:
dispense pour les eaux non désignées (Cf. p- 153). A mesure ql(lie lab ;I;;l:ms
de .pilotage de lac augmentait en raison .de \la’ dl‘sparmon es m s
dont les officiers étaient capables de satisfaire a‘l exigence des deux voyagn
aller-retour requis pour l'obtention. d’'un certificat «B», on adopta ‘Ele
solution raisonnable. Elle consistait & décharger,. dans la, mesure du possi ez
les pilotes de circonscription de cette responsabl}lt'e 1f1de51rable en notr‘nm&rlg-
Hés"pilotes inscrits pour les seules eaux non d.esrlgnees. IO.n augmen adp, "
éféssiVement- le nombre des pilotes de luac, si bien que ‘mamten'an.t, en : \ep
de 1’dugmentation' considérable de la demand.; au cours des -cmg dgrilli:ga;
afinégs, 4l est rare que les pilotes de circonscnptlon regoiyent une affec ‘a i
poilt 1e lac Ontario et leur nombre est suffisarit pour’ répondre aux besoms
normaux et aux périodes de pointe occasionnelles. Dans son rapport de 1968,
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le surveillant des pilotes canadiens de la circonscription n°
du travail des pilotes du lac Ontario, en ces termes*:
«Ces hommes accomplirent un excellent travail et firent preuve &’

coopération exemplaire. Ils acceptérent les affectations sans réticence,
ment indisponibles et passérent outre 3 leurs propres régles pour servir

1, rendit compte

un esprit de
furent rare-
les navires.»

Malgré 1a présence d’un groupe maintendhit considérable de pilotes du
lac Ontario, les affectations de lac restent de la compétence légale des pilotes
des circonscriptions n° 1 et 2 et T'on peut toujours faire appel 3 leurs
services en cas de pénurie de pilotes de lac.

I n’existe aucun service de bateau
les affectations dans les eaux non désigné
se terminent & Cape Vincent ou Port We
pilote de la station d’embarquement. Quand un pilote doit embarquer ou

débarquer au large d’un port, le bureau d’affectation responsable prend les
arrangements nécessaires pour assurer le transport par les moyens locaux.

-pilote spécialement organisé pour
es. Pour celles qui commencent ou
ller, on utilise le service de bateau-

a) Reégles de travail et procédure d’affectation

La responsabilité des affectations de lac est partagée entre I’
dont relévent les opérations de la circonscription n° 1 (autrefois, le bureau
de pilotage. de Cape Vincent) et I'autorité dont relevent les opérations du
secteur oriental de la circonscription n° 2. Leurs activités sont régies et
coordonnées conformément aux Joint (Interpool) Working Rules and Dis-
patching Procedures for Lake Ontario Assignments (picce 1013A). En vertu
de ces régles, le bureau d’affectation de la circonscription n° 1, situé 3
Cornwall, est chargé des affectations de lac vers T'ouest & partir de Cape
Vincent ou commengant aux ports de Cobourg et Rochester et de tout autre
port du lac Ontario situé a Pest de ces derniers. Le bureau d’affectation

de la circonscription n° 2 3 Port Weller a la responsabilité des affectations
du lac Ontario vers I'est 3

a partir de Port Weller, ou commengant aux
ports du lac Ontario situés & I'ouest de Cobourg et Rochester, y compris
Toronto et Hamilton. Quant aux arrangements relatifs a la participation des
pilotes de lac au colt de fonctionnement des deux stations d’
référer aux. pages 337-338.

On peut résumer comme suit, les
de ces régles:

autorité

affectation, se
3

principales dispositions opérationnelles

(i) Le pilotage dans le lac Ontario doit étre effectué d’abord par Ie)si
pilotes de ce lac. Si, par nécessité, on donne une affectation de lac
a un pilote de circonscription, il a la priorité pour un trajet de
retour a sa circonscription, et il y revient par voie de terre, si l'on
ne prévoit aucune affectation de retour dans les 12 heures, ou dans

*Traduction. T i)
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reuve.
un délai plus court si Pautorité dont relévent les opérations de sa
o ‘ circonscription en fait la demande. . ot
Un pilote de circonscription ou un pilote .de lac tomrte s w
juridiction de Pautorité chargée des affectahons_, du‘pc()i our-e o
localité ol se termine son affectation de lac;\ll doit OrnC’ t:oﬁ‘;
compte immédiatement a l'autorité dont . relevent -les Qperlaul: s,
de la circonscription n° 1 ou au bureau de Port Weller, selon e 'cas.
A Cape Vincent et a Port Weller, sous réservs: des aﬁelqt_atlggi‘
: prioritaires d’un pilote de circonscription, . les pilotes de ‘tac; I;cgég
és sui dle normal. Leurs noms sont placés
y affectés suivant un tour de 10 : . ' > sont :
> en queue de liste & mesure quils deviennent dlspor_nbleg_ pourle:
a: i ’ i as la péréquation des trajets et on “ne
3 service. On n’applique p la p ton e
i compte pas de crédits de trajet,.ou tours. _:‘f;fmfw
‘ La différence quant aux obligations des pilotes, entre‘ Jes zcllfc; gaif
tions de circonscription et les affectations de lac; r\essoﬁ:é;ecta“
éri i rés une “af o
o qu’il 0’y a pas de période de repos automatlc'lue, apre | 55‘06 -
1% tion de lac, sauf si le pilote s’estime trop fatigu¢ pour en p °r
; - \..;,e)! .lef
une -autre sans prendre de repos. N o

Les ordres d’affectation sont donnés au moins deux hegresﬁ.??f}g;
que le pilote se présente ou parte par voie dle dterre, ial;;dré
X ~ 7z * 9 ’ e ! ‘ d 3

i ven r a ce préavis. Lorsqu’il donn rd
-~ pilotes peuvent renoncer a . 0 ordre
i d’affectation, le’ préposé doit tenir compte des problemes detransy
- port du pilote. ' _ R
Les pilotes peuvent permuter une seule fo‘ls‘detour dedr()l@{ﬂi:
rapprobation du préposé aux affectations, mais une seconde pefrrl;l #
tation n’est permise qu’aprés la fin de I'affectation ayant fait 1 0 Djet
de la premiére permutation. ' I -
¢ " pi Cc ‘peuveiit

Pour satisfaire 3 une demande prévue, les pilotes de lac’peuve:

- - 'v',
RINE 20

Zpnae

s (vil)

28} Btre transférés entre stations dans l’prdre du tournde oﬁliﬁgﬁj
wici+ désignation de ceux dont on a besoin sur place. sl,s__dre: ers
i en queue de liste de la station dev. transfert daf1s, ordr: ouy L
‘21& figuraient sur la liste de la station qui les a transférés. Y ,3‘.
‘a?icj(;viii) Afin d’assurer un service de pilotage plus ei’ﬁcacia1 et ﬂzsszcr:‘c:lzz
zip e .. IMique . cntre. Hamilton ou T?ronto et /Port/ V\\/eder,t Hés aﬁecxta-
S3ge d’'un pilote de lac sont exclusivement res,.erves a ei e devienﬁeﬁg
Sque.. - tions dés qu'un nombre suffisant de P@lotes de ac,_,-lh".tésv:élii_nfsﬁii
1&\,0;;; disponibles. Le tour de rélc. ne s’apphq}le pas alux hpiili)ours_\;l
éaay_‘,;, _ affectés et ils assurent ce service par rotation tous Ies nuit, JORIS.3q

. Vincent
iacz(ix) Les pilotes de lac qui voyagent par voie de terre de Cap\f; \eroute
.. » & Port Weller sont tenus de rendre compte en COuts... ew llér’i
", de Toronto ou de Hamilton, au bureau de pilotage.de:Port sl

Fo

261




Pilotage dans les Grands Lacs P
Preuve
dans I’éventualité o | ; : .
du lac. Do mém Ou1 leur.s services seraient requis dans des ports ‘ .+ . Le tableau suivant a été établi d’aprés les statistiques accessibles rela-
de terre ¢, les pilotes qui arrivent 2 Kingston par voie tives aux affectations (piece 1215).
re sont tenus de rendre compte au bureau de Cape Vincent
1 1 . X is . *
don ::;? 51tt.uat10n €n ce qui concerne les affectations avant et apres la saison - o VOLUME DE TRAVATL DES PILOTES DU [AC ONTART®
‘ igation et ‘Ies doubles affectations est 1a méme que celle des pilotes - . Heures d'affectation}
e la circonscription n° 1 (Cf. pp. 244 2 246) |
En ce qui co i . . : Nombre Eaux
dans Tes eaug non Izlcfefne,la tension, la fatigue et les difficultés, le pilotage L d’affec- Eaux non Retenues
désioné ‘1 n designees ne peut se comparer au pilotage dans les eaux Année tationst désignées  désignées et retards Total
ignees et les re i ; , ' ‘ i
En Ifrincipe on negi f)s (.is\travall en’ Uenflent compte d’une maniére réaliste. 1961, oeeeeeeeeereereres néant néant néant néant néant
J > \nSI cre pas qu’un pilote de lac ait besoin de repos entre 1962..... nfa n/a n/a n/a nja
eux aflectations, Trés souvent. un ilote n’emb 5 1963..... 851 20.1 8,451.0 3,707.2  12,178.3
la législation lexige, mai o p nem arque 2 bord que parce que 1964 1,441 298.3° ' 13,273.7  2,587.2  16,159.2
o : ge, S on n'utilise ses services qu'a Pentrée des eaux 1965....cooeirieniinns 1,656 néant 15,305.5 2,606.3 17,911.8
restreintes d’un port ou d’une zone d’embar - 1966... 2,070 néant” - 18.421.0  2.530.9  20,951.9
les eaux libres des Gran ds L ) quement. La navigation dans 1967..... 2,085 néant 17,586.1 2,990.00  20,576.1
combét . acs n'est pas une lourde tiche pour un marin 1968..... 2,216 néant 19,287.5 2,073.3  21,360.8
pétent: les routes sont rectilignes et il 0’y a ni marée ni courants traver 1969 ......ccorccrresrercresoe 2,266 néant 20,569.4  1,761.1  22,330.5
- 1970 ... 2,126 néant 19,029.1 1,597.9 20,627.0

siers. Habituellement, ] ilof
» les pilotes ont de nombreuses occasions de se reposer v
" 'SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: pi¢ce 1215.

en route. Occasionnel s .
au pilote de décid l’e'ment’ IOISque la navigation est difficile, il appartient % *Canadiens et Américains. .
ider §’il sera suffisamment reposé pour accepter une autre 1Y compris les mouvements et les annulations.
1Y compris les mouvements. (On ne tient pas compte du temps pour les annulations.)

affectation; sinon, il peut demander une période de repos. Le temps de

?”}l‘ €S S'[atlSth - ‘ ' ‘

affectati i I
ctations de circonscription sont tellement différents qu’on ne peut les N o .
comparer; toute comparaiso s . diquent l'importance de la demande de services de pilotage pour le lac
L p N non seulement n’aurait aucun sens i
induirait en erreur. » nais NP
) 1 * ) REPARTITION DES AFFECTATIONS DU LAC ONTARIO*
b)Y Volume de travail ‘ — :
el 1ce brede - Heures d’affectation
L : . L. Nombre de e
_‘ a Commission a essayé de déchiffrer les diverses statistiques acces- “BiOL drotts Je ‘
sibles en vue d’établir la nature et Pimportance de la demande de pil : e Secteur trajets Pilotage Retenve Towl
dans les ea £ i ‘ mande de pilotage :
s & ux non désignées du lac Ontario et de ses ports, d’établir les 171967 Circonscription n® 1........... 2 12.6 nja n/a
uctuations au cours des ans et de déterminer d ‘ s 57 LacOntario e 2,009 17,384.5 n/a n/a
au pilotage chacun des trois groupes de pil ans quelle mesure participe U3 % Circonscription n° 2**........ 74 618.5 137.4 755.9
s de i : . .
les pilotes de Ia circonscription Ii ) tlln otes, soit les pilotes du lac Ontario, , Total .o 2,085  18,215.6 n/a n/a
Cela Sest tévélé pros ' : e\ es.pllotes de la circonscription n° 2. 241968  Circonscription n° 1............ 4 32.7 6.0 38.7
dopai presque impossible (4 moins que tous les documents établis tgoby_ - Lac Ontario 2,120 19,278.3 2,073.3  21,351.6
epuis 1961 ne fussent réétudiés et reclassés) et la Commission a estimé - Circonseription n° 2 27 23.4 10.0 103.4
N B . CSllL <2 Ty
] le but de ce rapport ne Justifiait pas cette tiche. La difficulté maj m(? due 1 ! Total......covreeriecinnernns 2,151 19,404.4 2,089.3  21,493.7
i . b . eur
1 du fait qu’au début on n’envisageait pas de donner ces affectation e resulte 1969  Lac Ontario.......oooovvvvevevee. 2,195 20,581.6 1,759.6  22,341.2
y &ci : . $ a un groupe znst - G iptionn® 2............ 24 106.5 4.0 110.5
f"., spécial de pilotes. De ce fait, les affectations des pilotes dul g P o . freonseription n 2 % — y
e incluses dans celles des pilotes de 1a of p u Jac Ontario sont 1 popie Total..n, _— 2,219  20,688.1 1,763.6  -22,451.7
b , ‘ € la circonscription n° 1 e i : v
: dans les eaux . déSignées des pilotes de 1 p‘ : .t les affectatwns - GJ{SBERCE DE RENSEIGNEMENTS piéce 1215.
! as ventilé v o . Y § de la circonscription n° 2 ne sont 1k Sur la base des droits de trajets et de retenue. .
P p ees en vue d’indiquer s’il s’agissait d’affectations d 1 : . V.¥*En 1967, 18 des droits de trajets sont crédités aux pilotes des lacs Huron et Michigan. Cela
Ie lac Erié Ie lac Huron el = ans le lac Ontano, DIO‘{le'nt‘c’ertainement du fait que les pilotes américains de ces lacs étaient considérés comme pilotes
i ’ ou le lac MlChlgan, . f_g}g{f}!i@g de ilq_g:irqonscription n° 2 (Cf. pp. 199-200) et que de telles affectations concernaient leur
| 1;1“' Tmay lgl'l' pratique. - ‘ - - S e
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Pilotage dans les Grands Lacs

Ontario et la répartition du v
pilotes opérant dans ce secteur.

Le tableau suivant indique le volume de travajl mo

yen des pilotes du
lac Ontario, calculé sur 1a méme base que pour les pilotes de la circonseri

tion n° 1 (Cf. p. 250) et pour la méme période. ‘

olume de travail entre les trois groupes de

VOLUME DE TRAVAIL MOYEN DE 809, DES PILOTES LES PLUS ACT IFS

Moyenne des heures d’affectation
Durée Nombre :
dela moyen Annuelle
B saison d’affectations -_—
de navi- par pilote Faux
gation — Eaux non Rete- Par
- - Par Par dési- dési- nues et - Jour-  affec-
Année Jours saison jour

gnées gnées  retards  Total naliére tation

1965.......... 241 163.4 0.7 .. néant 1,525.8 264.6 1,790.4 7.4 11.0
1968......... 247 163.7 0.7 néant 1,436.6 159.9 1,596.5 6.5 9.8
1969.......... 248 178.3 0.7 néant 1,602.1 146.2 1,748.3 7.0 9.8

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS: piéces 1215 et 1542,

Les trois tableaux précédents appellent, entre autres, les remarques
suivantes: o

a) Le volume de travail global des pilotes de lac a augmenté régu-
lierement d’une année 3 Pautre sous leffet de deux facteurs: la
diminution graduelle des détenteurs de certificats «B>» (Ct. pp. 151

a153) et la réduction progressive des affectations pour le lac Onta-

rio des pilotes des circonscriptions nes 1 et 2. Leffet d’un tel
accroissement du volume de travail de chaque pilote fut corrigé par
des réajustements d'effectif: augmentation progressive de 4 4 15 au
cours de la période 1962 3 1967 et réduction 4 13 en 1968,

b) A cause des grandes distances entre les
consacré aux déplacements par voie de
considérable, mais on ne dis
statistiques.

ports du lac, le temps

terre est certainement
pose malheureusement pas de données

¢) 'y a peu de mouvements (p. ex., 63 en 1969) et, a de rares
exceptions prés, ils ne concernent que les ports de Hamilton et
Toronto. Iis représentent pour les pilotes certainement beaucoup
plus de temps que Ia courte durée indiquée de leurs services, étant -
donné qu’un pilote qui ne se trouve pas sur place doit parcourir:
de longues distances pour atteindre le port ol seffectue le mouvet,-f
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. tout-11

- - ment; -puis- revenir-a--sa-station.-En . 1969, -il .y. eut en -tout

annulations.
e res.

. Le trajet le plus long dans le lac Ontario dure un peu plug de 12tlil:1111 .
Le trajets ‘durent plus avec du temps défavorable, ,n,lal?_..la Vc‘:oc?gesq o
Jj:i;i&'"ﬁé posé jamais de probleme d4iis les eaux libres. Dans lgs, 1‘\1/:3rs posté
-gn I(;e pfuot s’attendre 4 un léger retard que dans l’éventualité d’un p
non disponible & l’arrivée. . - - .

) 'L:) plupart des affectations du lac Ontario concernent d\esd tr?ns;tisoint;e
l Eircénscﬂ-ptions n° 1 et n° 2, des trajets a partir oul.la ii 1n’ o e
5 ler. II n
Toronto et Hamilton ‘et entre ces deux ports et PortOWte ! eﬁeczrués -
des tra]ets occasionnels pour les autres ports du lac Ontario, :

ati is - ilotage obligatoire. C v

des- batiments soumis -au pi o o )
| 'Le tableau suivant donne la ventilation des affectations du lac Ontari
I I ’ e

= — 1967 1968 1969
. | .

: F i . N - — ée
- Durée Durée ~ Duré
» bre moyenne
"Affectations du lac Ontario Nombre moyenne Nombre moyenne Nombr y

.fl?ﬁﬁtrs;(vers lamont etfou” "
~Svers.laval) -
-Cape; Vincent-

K 1,011 10.8
£ Weller............oovoo... 78 10.7 999 10 ,011 10.8
II:‘Iort '\IY(;liler ................. 120 s 104 1%; ;3;5) 130
Toronto s08  11.1 44112 16.8 ; 13
2l 10 B > . »
I.‘\Rgghester .......................... %(2) , 2; . a3 . sa
L OsWego. ... 0 43 s a3 ; 3
Ipfingsmn' s 7.0 21 10.3 24 11.8
L 13 ¢ SN
o eller- 2 10.0 3 109
Kingston... 0 — 8.9 o -
¢ Oswego...... 6 103 1 8.9 0 =
“"Rochester 4 6.6 : . : 2 82
“Toronto..... 322 3.0 267 3.1 19 31
“ 'Hamilton... 119 iflg 1;_1/ 3.6 s 3.3
(pPort Weller % 13 A 3 >
S 5 _
11"-,1‘) _ B 0 _
Fﬁ;ﬁ&n 3 12,5 0 s 0
Oswego....... 2 lgg ; 10:7 0 —
iy Rochester... 2 . 105 36 o 3.7
Ot stonto.. .. 129 3.7 : ¢ s
{31 Hamiltr g 15 ! 5 0 -
0 —_—
14.7 1 11.2
; 9.8 2 1.6 ; g.g
23 8.6 1(2) 8.t 3. 89,
' 2.2 - 107
1f 10.0 - 5 7.8 1 - 6.9
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1967

1968

1969

Durée

Durée -

Durée

‘Affectations du lac Ontario Nombre moyenne  Nombre moyenne  Nombre “moyenne

‘Autres~
Kingston.............cococee..... 1 5.8 0 — 0 —_
AULTES...vereerereeiria 1. 1.3 0 — 0 —
Total des trajets et . : E
durée moyenne.......... 2,084 8.7 2,151 9.0 2,219 9.3 .
‘MOUVEMENTS : .
Port Weller............ccooueu.. 1 1.2 1 7 0 —
.Hamilton..... 32 1.4 22 1.4 12 1.7
- *Toronto-..... 59 1.4 59 1.2 51 1.4
Rochester..... 1 1.3 0 — 0 —
_Cape Vincent.................... 1 1.6 0 —_ 0 —
Total-des trajets et

- duréemoyenne ..... e - 94 1.4 S 82 1.2 63 1.5

Les retenues et les retards ne sont pas importants: par ex., en 1968,
il y eut 168 retenues, soit un total de 511.1 heures, et 491 retards repré-
sentant un: .total de 1,248.5 heures, alors que la durée globale des trajets
et mouvements en eaux non désignées atteignit 20, 708.1 heures.

Dans son rapport annuel de 1968, le surveillant canadien de-la circons-
cription n° 1 a fourni les chiffres suivants relatifs au volume de travail
typique d’un pilote canadien de lac pour 1967 et 1968.

Pilote E. B. Crites, lac Ontario ' C1967 1968
Jours de disponibilité...... 0 . ..o . 244 247
Jours de non-dlsponlblllte. . o o 0
Total des affectations........ 166 ¢ 165

Heures d’affectation.................... .. 1,488h30mn " 1,422h 35 mn
Durée moyenne d’une affectatlon 8§hs54md ™ ~ " ""8Hh 36 mn

Le tableau et le graphique, pages 267-268 donnent un exemple d’emploi
du’ temps d’un pilote.. Du fait que le tour: de role est établi sur Ia base de la
disponibilité pour le service et que les affectations varient - beaucoup en
distance et en durée, le volume de travail total peut varier dans une certame
mesure, aussi bien au-regard du nombre - d’affectations -que de la- durée totale
du’service de pilotage proprement dit,-d’un pilote a Tautre, avec la: meme
dlSpOIllblhtC au cours -d’une- méme perlode Le cas.concerne. lemp101 du
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temps du pilote de lac le plus actxf pendant le mois le plus charge de 1964,
celui du pﬂote F. J. Brady en novembre 1964.

" PILOTE CANADIEN DU LAC ONTARIO P_‘REDERICK_ J. BRAPY

Novembre 1964

Répartition du temps total Nombre Heures Minutes
Trajets,
Cape Vincent-Port Weller... 4 56 (l)g
Port Weller—Cape Vincent... 10 111 . .
Cape Vincent—Toronto—Hamilton 3 4 1B
Toronto—-Cape Vincent... 3 43 -
Entre Port Weller—Toronto—Hamllton 5 18 3
ngston—ngs_ton 1 2
X171 e eae et beae e nerenaae 26 276 12
Mouvements. ... ......corermnrnrnncenes beereeaeenesssire e nranaseas 0 gg
Annulations......... 0 08 R
Retenues* ‘en route............... T :
Dép]acements (voie de terre)... h - 14
Attente d’une affectation dans les ports ors cucons-
eIcl:r‘leptlon ............ eteerteetetenserhe b rn e see e e e nsaanneets 15 223 30t
Au dom1c1le (Cape Vincent) entre les affectations...... 12 192 001
720 heures = 30 jours

Total général..........ccccovrevevenrceenne 74

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: pi¢ce 1302.

*Le temps passé a bord avant le départ, le cas éChéant, est mclus dans les trajets.

tInclus dans attente aux. ports hors circonscription et au domicile. N

tComprend le temps en déplacemeénts (voie de ferre) entre stations et (ou) ports hors cir-
conscription.

A premiére vue, le volume de travail global des pilotes de lac peut
sembler étre le double de celui des pilotes de circonscription (et souvent
avec peu de repos entre les affectations)—ce qui s’explique par la nature
différente des services de pilotage dans les eaux non désignées. Le graphique
(p. 268) indique, entre autres:

(i) Sur les 26 aﬁectatlons du pilote Brady au cours de son mois le

‘ plus charge en 1964, sept durérent plus de 15 heures. (y. compris

 Ia retenue en route), la plus longue, de 22 heures; six affectations

* durérent moins de 7 heures et la plupart, soit treize, de 9 als

, heures - :
(;ii) II ny eut qu un seul jour civil durant lequel il n’effectua pas de
' pilotage mais, malgré le ‘grand nombre de ses affectations,; dans
six cas lintervalle entre ‘deux affectations (y compris les deplace—
., ments par voie de- terre) a excédé 24 heures Ie plus long . étant
1 _ _de 42 heures. Dans_sept cas, l’mtervalle _entre_deux_ affectations
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**""VOLUME DE TRAVAIL DU PILOTE DU LAC ONTARIO
FREDERICK J. BRADY—NOVEMBRE 1964
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LEGENDE :

Pilotage entre Cape Vincent et
- le lac Ontario

Pilotage entre ports du lac

Ontario l:] Au domicile

Retenues en route : ’

(données approximatives) E Hors du domicile

Y compris les déplacements (voie de ter: i '
oris ¢ ¢ re) entre stat

et (ou) ports hors circonscription, arions

Attente entre les affectations

Preuve

(y compris les déplacements par voie de terre) fut inférieur a
’ 10 heures, le plus court étant de 2 heures 48 minutes a Cape
Vincent entre deux trajets de transit complets (10 novembre).

Le tableau suivant donne une ventilation du volume de travail par
pilote, en nombre d’affectations et total des heures de service. On y voit la
conséquence d’un tour de role basé uniquement sur la disponibilité pour
le service. En 1969, tous ces pilotes furent disponibles pendant 248 jours,
sauf le sixiéme, absent un jour et le treiziéme, absent 41 jours.

Pilotes (dans 'ordre Heures de Total

d’importance du nombre Nombre Heures de retenue et des heures
d’affectations) d’affectations navigation de retard a bord

201 1,761.4 133.1 1,894.5

184 1,817.8 182.1 1,999.9

181 1,652.2 120.9 1,773.1

180 1,664.9 142.1 1,807.0

178 1,631.1 98.6 1,729.7

175 1,628.8 131.5 1,760.3

175 1,392.9 176.9 1,569.8

173 1,631.3 136.2 1,767.5

173 1,458.7 174.6 1,633.3

171 1,579.2 145.8 1,725.0

169 1,404.5 166.9 1,571.4

167 1,648.9 87.5 1,736.4

138 1,297.7 64.9 1,362.6

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: piece 1215.

Bien qu'a premiére vue, on pourrait déduire de ce tableau qu’un tour
de role fondé sur la disponibilité pour le service n’assure pas une répartition
équitable du volume de travail, il n’en est rien; mais, méme ainsi, ce n’est
pas le critére pour juger des services de pilotage. De telles statistiques sont
incomplétes quant a la durée réelle du service d’un pilote, du fait que le temps
passé en déplacements par voie de terre entre ports et stations de pilotes
et en attente de l'arrivée des navires fait également partic du temps de
service. Le critére du partage du travail de pilotage et, en conséquence, la
base de la rémunération du pilote, est la disponibilité pour le service.

(3) CIRCONSCRIPTION N° 2

Du point de vue opérationnel, la circonscription n° 2 des Grands Lacs
a fait face 4 des problémes (encore particllement non résolus) dus large-
ment au fait qu'on n’a pas observé les principes fondamentaux de I'organi-
sation du pilotage (Cf. pp. 178 et suiv.). La seule solution pratique réside
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dans une réorganisation compléte a laquelle les changements apportés en
1969 ont beaucoup contribué. La faiblesse majeure a été I'énorme gaspillage
de temps dii aux longues distances que les pilotes avaient & parcourir pour
rejoindre leurs affectations, aux longues heures d’attente aux ports hors

circonscription et d’oisiveté dans les eaux libres des Lacs.

a) Probléme du pilotage dans les eaux non désignées

Dans la circonscription n° 2, on a réduit ce gaspillage de temps dans
une large mesure en affectant progressivement les pilotes de lac aux trajets
dans les eaux non désignées—Iles pilotes de circonscription ne recoivent
maintenant que quelques affectations pour le lac Ontario et, depuis 1969,
ont été completement libérés de celles pour les lacs Huron et Michigan
(Cf. tableau, p. 286). Au moment de la réorganisation de 1969, les pilotes
des lacs Huron et Michigan, qui relevaient alors de la circonscription n° 2,
furent transférés a la circonscription n° 3, probablement pour bien marquer
ce changement fondamental dans les opérations (Cf. tableaux pp. 197-198).
Cependant, le probléme se pose toujours pour le lac Erié en raison du fait
que labsence d’une station d’embarquement commode 3 Iextrémité occi-
dentale de ce lac a empéché la nomination de pilotes de lac. A cet égard,
le point de releve de Détroit, établi en 1969, ne convient pas.

b) Probléme de la zone d’embarquement de Port Weller

“Etant donné la nécessité d’un service de pilotage ininterrompu, le point
de reléve convenant le mieux aux pilotes, 2 la limite orientale de la circons-
cription, est I’écluse n° 1 ou son mur d’approche d’amont; il serait alors
théoriquement possible de se dispenser d’un service de bateau-pilote. Mais,
en pratique, cela s’est révélé impossible & cause du gaspillage de temps
considérable qu’entraine la congestion fréquente du trafic, qui oblige les
batiments a attendre dans la zone de mouillage au large de Port Weller,
souvent pendant plusieurs heures, si bien qu’il a fallu autoriser les pilotes a
bord a débarquer et les remplacer par de nouveaux pilotes lorsque les navires
pouvaient faire route dans le canal. Un autre facteur déterminant concerne
les batiments soumis au pilotage obligatoire mais qui, bénéficiant de Pexemp-
tion dans les eaux non désignées du fait qu'un de leurs officiers détient un
certificat «B», arrivent sans pilote et en ont généralement besoin d’un pour
entrer dans I'écluse. L’absence de compétence légale des pilotes (autres que
les pilotes de la circonscription n° 2) pour les affectations de lac ne constitue
pas un empéchement sérieux puisque les pilotes de la circonscription n° 1
possedent déja la formation nécessaire et les pilotes du lac Ontario peuvent
facilement I'acquérir. Les batiments descendants n’ont aucune difficulté 3

quitter écluse n® 1 et a se rendre par le chenal d’entrée dans les eaux libres
du lac Ontario.
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.+ Au début, on pouvait se demander si Port Weller se trouvait dans les
eaux désignées, mais la question était purement théorique, car il est é,vider}t
que Port Weller fait partie du canal Welland. Toute ambiguité a été ec?lrt'ee
par la modification de 1968 qui a établi, pour les navires montants, la limite
aval de la circonscription dans le lac Ontario au large de Port Weller (Cf.
p. 15).

Lors de la premiére organisation de la zone de pilotage de Port Weller—
Sarnia, on n’avait pas prévu de service de pilotage dans les eaux libres du lac
Ontario; en conséquence, les navires montants arrivaient a ’entrée du canal
Welland sans pilote et, en 1’absence de service de bateau-pilote, les capi-
taines devaient mener leur navire dans 1’écluse ou au mur d’approche s’il
devait se produire un retard. La Commission estime que c’était une dan-
gereuse solution de rechange au service de bateau-pilote, bien que la ques-
tion ne fiit pas cruciale a2 I’époque ol le trafic était bien moins dense et les
long-courriers, petits (Cf. pp. 57-58). Néanmoins, cette pratique est indé-
sirable 1a2 ou risque de se produire une congestion du trafic et 'on devrait
s'efforcer d’accélérer les déplacements des navires.

Lorsque l’expérience démontra la nécessité d’un service régulier de
batcau-pilote a Port Weller, le ministére des Transports, par I'intermédiaire
du surveillant des pilotes, conclut les arrangements nécessaires avec un entre-
preneur privé, la Lakeshore Transportation Company (C.T. 594907, du 12
avril 1962 [piece 1032]). Le service fut assuré par le m/v Qu'Appelle au
tarif de $12.50 par trajet simple. Le colit de ce service est imputé sur les
frais d’exploitation du bureau de pilotage de Port Weller (centre de pilo-
tage). I est inclus dans les droits de pilotage qui restent les mémes, qu'un
bateau-pilote soit utilisé ou non.

" La procédure prévoyait la reléve des pilotes dans la zone d’embarque-
ment au large de Port Weller, & moins que le pilote affecté & un trajet sur le
lac ne relevét de la circonscription n° 2 ou qu’un bétiment montant dft at-
teridpe dans la zone de mouillage avant de faire route dans le canal. Les
pilotés de la circonscription n° 1 n’avaient pas le droit de piloter jusqu’a

Décluse n° 1 ou & partir de cette écluse parce qu’a cette époque elle était

située, aussi bien pour les trajets vers I'amont que vers Paval, bien a Iinté-
rieur des eaux désignées de la circonscription n° 2 pour lesquelles leur cer-
tificat d’inscription n’était pas valide. La méme restriction s’appliquait a
fortiori aux pilotes du lac Ontario lorsqu’ils furent nommés.

L’opération de conduire les batiments de la zone de mouillage au mur
d’attente ou dans P’écluse se révéla trés longue. Les pilotes de la circonscrip-
tion n° 2 affectés & un transit dans le canal devaient embarquer dans la zone
d’embarquement ou de mouillage et entrer dans P'écluse, généralement apres
s'étre amarrés au mur d’attente, puis déplacés le long de ‘ce mur. Ce proces-
Sus exigeait en moyenne quatre 2 cinq heures pour un bitiment en troisiéme
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position. Pour réduire cette perte de temps des pilotes, on organisa en 1964
un régime de pilotage portuaire, c.-a-d. que les pilotes de la circonscription
n° 2 commencaient ou finissaient leurs affectations a 1’écluse n° 1 et les
pilotes de port, travaillant & tour de rdle pendant 12 heures, procédaient 2
tous les déplacements entre la zone d’embarquement ou de mouillage et
I’écluse. Tout navire entrant était mené au mur d’attente et y attendait son
tour pendant que le pilote de port effectuait les déplacements des autres
navires. Pendant un certain temps, ce service fut assuré par deux pilotes
non inscrits, employés aux taux régnants du ministére des Transports et
dont la-rémunération était imputée sur les frais d’exploitation de la station
de pilotage de Port Weller. L’expérience s’étant révélée satisfaisante, ce
service portuaire fut confié aux pilotes inscrits de la circonscription qui
furent, chacun leur tour, rayés du tour de role pour assurer ce service. Bien
que cette procédure soit toujours prévue dans les Working Rules and Dis-
patching Procedures, on I’a abandonnée, sans doute parce que le probléme
n’était plus aussi grave que dans les premiers temps. La congestion du trafic
a Port Weller a été grandement réduite par 'amélioration des opérations de
la Voie maritime. En 1968, la limite de la circonscription fut modifiée de
fagon réaliste pour les batiments descendants (Cf. p. 15) et les pilotes
de la circonscription n° 2 peuvent maintenant débarquer a Iécluse n° 1.
Un autre facteur a dfi étre la difficulté de rémunérer les pilotes américains
lorsqu’ils assuraient ce service.

En 1963, on regut des plaintes au sujet des retards subis par les navires
du fait de I'indisponibilité de bateau-pilote. Etant donné qu’un seul était en
service, ces retards se produisaient occasionnellement. Lorsquun navire mon-
tant demandait un pilote et que le bateau-pilote n’était pas disponible, le
navire perdait son tour d’entrée dans le canal. Le ministére des Transports
fit une étude qui justifia les plaintes et décida que la meilleure solution con-
sistait a réduire, dans la mesure du possible, le service du bateau-pilote.
Cependant, a cause de Iincidence financitére de cette mesure pour I'exploi-
tant du bateau-pilote, I'application de cette décision fut ajournée jusqu’a la
saison de 1964. Le résultat de I’étude et la décision prise sont indiqués dans
une lettre en date du 17 juin 1963 adressée par le surveillant de Port Weller
a la Lakeshore Transportation Company (pic¢ce 1010)*:

<Le ministeére a étudié le service du bateau-pilote & Port Weller A 1a suite des

questions soulevées par la Fédération des armateurs du Canada et la Unired
States Great Lakes Pilotage Administration.

Il en est venu & la conclusion que 'on perd un temps considérable pour la
reléve des pxlotes au large de la station de Port Weller et que les retards ont fait
parfois perdre & des navires leur tour d’entrée dans le canal. Ce n’est pas une
critique du service du bateau-pilote.

Il a été décidé que les pilotes de lac conduiront les navires au mur & Port
Weller et sortiront les navires de I'écluse n° 1 vers le lac Ontario, et que les capi-

* Traduction.

272 .

Preuve

taines familiers avec ces eaux méneront leurs navires a4 Port Weller et les en

sortiront.
Cette procédure peut se traduire par une baisse marquée de votre revenu.
"Pour en tenir compte, le ministére a ajourné l’application de cet arrété jusqu'a
© Pouverture de la saison de 1964, en vue de permettre d’amortir Finvestissement

que représentent les bateaux, etc.»

* 'On a cependant reconnu la nécessité de conserver un service de bateau-
pilote pour les situations énumérées dans un mémorandum en date du.12
juin 1963 adressé par le surveillant de Port Weller au surintendant du pilo-
tage*:

«Les navires subissent souvent des retards A I’entrée du canal & Port Weller
pour diverses raisons telles que ’encombrement du canal et le mauvais teml_)s. 1
est déraisonnable de garder un pilote inactif & bord d’un navire au mouillage

"+ durant 6 & 48 heures en attendant de débarquer dans le port.

Les titulaires de certificat B & bord des navires ne sont pas tous familiers
avec la zone; dans certains cas ce sont de jeunes officiers. Deux voyages ne suf-
fisent pas & celui qui manoeuvre un navire 4 se familiariser avec le port d_ans
des conditions variables et nous estimons que beaucoup de navires ne pourraient
entrer de nuit dans ce port sans un pilote.

, On procéde occasionnellement a des transferts de pilotes fians le lac par
suite de larrivée de pilotes de lac venus d’autres ports par voie de terre. Ces
- - transferts ne peuvent s’effectuer qu’en bateau.»
;'h Lorsque les pilotes du lac Ontario apprirent la proposition, ils signi-
ﬁerent qu’ils 1mposeralent les droits normaux d’accostage s’ils étaient requis
d amarrer les navires a ’écluse n° 1.

.La proposition fut mise en ccuvre au début de la saison de 1964, bien
que l’explo1tant du service du bateau-pilote efit alors déja remédié a la situa-
tion par la mise en service d’'un second bateau, le Razalia. Afin de Iui don-
ner le soutien financier nécessaire pour le maintien du service pour les
occasions oll I'on en aurait encore besoin, on majora le prix du trajet a
lautomne de 1964.

Cependant, sauf pour les batiments descendants, la pratique antérieure
as été reprise et les pilotes des bétiments montants effectuent, par bateau-
pi_lote, la releve au large de Port Weller (picce 1541v).

¢) Canal Welland et point de reléve a lécluse n° 7

.. Le transit de 27.6 milles du canal Welland est long et fatigant. Au
debut un transit normal prenait prés de 24 heures et, malgré les nombreuses
améliorations des procédures de la Voie maritime (Cf. p. 98), il faut
encore une moyenne de 12 heures. C’est pourquoi Port Weller était un point
de releve obligatoire pour les trajets vers 'amont, méme si le pilote ayant
effectus Ie trajet de lac relevait de la circonscription n® 2, car on estimait
que la navigation dans le canal et les écluses exigeait des pilotes une atten-
tion .constante et une vigilance soutenue et qu’elles sont -amoindries par la

* Traduction.
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fatigue. Pour activer le trafic dans le secteur de sept milles entre Port Weller
et Thorold ol se trouvent sept des huit écluses (Cf. pp. 97-98), un point de
releve fut établi & I’écluse n° 7 pour permettre d’embarquer des pilotes bien
reposés a bord des navires descendants. Les pilotes canadiens avaient une
autre raison pour demander d’y étre relevés méme pour les trajets vers
Pamont: ils estimaient que le transit dans ce secteur représentait une période
de service raisonnable. Les pilotes américains, qui n’ont pas la méme motiva-
tion du fait de leur mode de rémunération différent, avaient un point de vue
opposé (Cf. p. 218). Le différend fut réglé par compromis: I’écluse n° 7
devint un point de releve obligatoire pour les pilotes canadiens, mais facul-
tatif pour les pilotes américains (Ctf. p. 281). Ce probléme ne se pose plus
parce que depuis 1969 le secteur du canal Welland est desservi exclusive-

ment par des pilotes canadiens qui sont employés aux taux régnants. Les
pilotes sont relevés a I’écluse.

d) Station d’embarquement de Port Colborne

Le service de pilotage 4 Port Colborne n’a été établi quen 1968, pro-
bablement par suite du changement apporté cette année-la 3 la définition des
eaux désignées de la circonscription n° 2. Jusqu’alors, on ne pouvait étre
str que Port Colborne, en tant que port, fit partie des eaux désignées puis-
que I'on définissait simplement le secteur occidental comme étant «le canal
Welland». Contrairement 3 Port Weller, Port Colborne, en plus de se trouver
a lentrée du canal Welland, était un port assez actif. Tout doute fut dissipé
par la modification du 28 aofit 1968 qui plagait la limite amont des eaux
désignées de ce secteur bien au large de Port Colborne (Cf. p. 16). Les
faibles besoins d’un service de bateau-pilote au large de Port Colborne ne
s’accrurent que par le passage d’un petit nombre de batiments en provenance
ou a destination d’un port situé dans les eaux non désignées du lac Erié.
Auparavant, ces batiments ne devaient embarquer un pilote qu’avant de
s'engager dans le canal Welland ou en débarquer un lorsqu’ils sortaient du
canal Welland pour entrer dans le lac Erié, mais ils avaient maintenant la
méme obligation si Port Colborne était leur destination ou le point de départ
de leur trajet. Le lac Erié D’ayant ni pilotes de lac ni station d’embarque-
ment & son extrémité occidentale, tous les autres cas ne suscitaient aucune
difficulté par suite de Tobligation de transporter bord, a travers le lac, un
pilote de la circonscription ne 2 également compétent pour les secteurs occj-
dental et oriental de Ia circonscription. Dans les cas comportant un transit
dans le canal Welland, les pilotes se relevaient & I’écluse ne 7, et ils embar-
quaient ou débarquaient & un poste d’amarrage de Port Colborne au départ
ou a larrivée d’un navire. Cette situation amena le surveillant de Port Weller
a faire remarquer dans son rapport annuel de 1968 qu’un service de bateau-

pilote & Port Colborne serait trés cotiteux si 'on tenait compte de sa fajble
utilisation.
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.. Le service fut établi le 9 septembre 1968, par contrat ?vc(:lc unszgir:;
reneur local au tarif de $27.50 pour chaque transpor?. Les fra.ls e ced e
Ié’tz{ient imputés sur les frais d’exploitation de la station de pilotage de
er‘ - « e e
s Le besoin de ce service s’est notablement ac;c;rggpa;oiltuzocllgoﬁ edlc‘;:iﬁi
de facto de la circonscription n°’2. lqrsque, en , -olborme cevint
la limite aval pour les pilotes américains, dans .1e cas, p. €x., " on
¢ trafic avec Sandusky, qui.sont alors tenus e’: pren
ffglif;f:. 2Il_islufl;iflzfllttiql::e actuelle, pour les trajet\s vers ’amont, est Elu un pﬁgtz
du canal Welland assure la conduite jusqu'a Port (;f)lbome oll 211: Lote
américain embarque et meéne le navire a Sandus.ky (p’lece 154:1;).$2e702 o
sort de accroissement notable du cofit du service: c}un tota2 49395 , Our. "
en 1968, du 9 septembre au 7 décembre, il a atte.mt $f11, . pnt 2
saison de 1969 (pidce 1023). Cependant, la station d embzrqt;femte’ ge
Port Colborne n’est pas utilisée par les pilotes\ du c':mal Well?}n " fllec esn? :
navires qui traversent le lac Erié—leur reléve s’effectue a I'écluse

(piece 1541w).

.e) Perte de temps des pilotes dans le secteur occidenta{ -
" L’organisation de la circonscription n° .2 fut la\ méme que ce e'téece
circonscription n° 1, avec une station de pﬂptage a chaque extrémi e}.(du_
systtme donne satisfaction lorsque les aﬂectat.lons .conc,ernent Presque; o
sivement des navires en transit mais il devient m'adequat si une frac .
notable de la demande porte sur le pilotage portualr.e, en,partlcuher qu':?mla
les ports sont & une distance appréciable (_1e la station c}embargusm:nno .
‘plus proche. Plusieurs ports du secteur occidental _de la cuconscrlpllo 2
sont trés actifs et tous situés A une assez grande dlstzince. de lz{ Se(;l e sil a 1c()1 !
de piIotage qui existait dans ce secteur avant 19?9: Detrc.nt est a Sd milles ce
Port Huron, Toledo & 110 milles et Sandusky a 11.15 ml!les. \Les f:ux po ;
actifs situés dans les eaux non désignées du lac Erié, qui relévent egalemen_
de la station de pilotage de Port Huron, sont ClevelaI}d et Ashta.bula, resl?gc
tivement & 210 et 280 milles de la station. Sans une réserve ge Pﬂotes rapide-
ment disponibles dans la partie méridionale.du secteur, c’était une flmpqs-
sibilité . matérielle pour I'autorité administratlv'e’de Port Huron de 'our'mr;
pouf ¢es ports, un service d’une certaine eﬂicamt.e e\t les naeres en subx;_slalen
- un grand inconvénient. Les pilotes devant revenir a la Astat10n de ,Port ur;)tn
aprés la fin de leurs affectations dans ce secteu'r et etrei affectés par cette
station pour satisfaire aux besoins de ces ports,/lls perdalerit.un temps con-
sidérable 2 faire la navette ou 2 rester inactifs & bord de batlmentsA dont les
capitaines préféraient les garder durant le séjouf dans le p,ort plu.tot que de
risquer un retard si un pilote n’était pas disponible pOllI" ‘1 appart'alllage.
Dans son rapport annuel de 1964 (pigce 1’0.23), le surve.lllant de la
circonscription de Port Weller déclarait qu’en dépit des 732 dispenses ac-
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cordées cette année-la (Cf. p. 156) et malgré I’engagement de deux pilotes
de port pour Port Weller, le total du temps perdu par les navires 2 attendre
des pilotes dans la circonscription avait été «prodigieux». Il ajoutait que la
valeur du service de Port Weller s’amoindrissait considérablement en cas de
pénurie de pilotes du canal, car il ne servait de rien de mener les navires
Iécluse si 'on manquait de pilotes pour faire route dans le canal. Il ajoutait*:

«En conclusion, il faut mentionner qu’un grand nombre de navires ont été
retardés en différents points pour attendre des pilotes, mais principalement a Port
Weller. Etant donné la nature et l'étendue de cette circonscription, les pilotes
passent une grande partie de leur temps a attendre des postes d’amarrage, la fin
des manipulations de la cargaison, et les déplacements par voie de terre absorbent
un temps considérable.

Les efforts faits pour que les pilotes débarquent dans le port ont été contre-
carrés par les agents et les capitaines de navires qui ne donnent pas les informa-
tions voulues & l'autorité chargée des affectations, en particulier lorsqu’il v a
pénurie de pilotes.

Les transports publics ne sont pas aussi bons qu’on pourrait s’y attendre én
plein centre industriel de 1’Amérique du Nord, et cela aussi annule I'avantage qui
résulterait du débarquement des pilotes pour les faire revenir 2 la station.»

Dans son rapport annuel de 1965, il proposa de diviser la circonscrip-
tion et d’établir une station de pilotage 3 Détroit en vue d’améliorer I'efficacité
du service sans une autre augmentation du nombre des pilotes:

«Nous désirons vous soumettre une proposition visant & rendre la circonscrip-
tion plus souple ou plus facile & diriger en la subdivisant en plusieurs zones et en
créant des centres de pilotage en plusieurs points. Nous pensons & une station 2
Détroit. Tous les pilotes y embarquant et débarquant, les navires a Toledo et Dé-
troit seraient desservis par ce centre. A Détroit il n’y aurait aucune difficulté au

regard des bateaux-pilotes ou du temps. Les frais seraient considérablement
moindres que dans des zones plus exposées.» '

En 1966, le temps perdu par les pilotes dans le secteur occidental fut

aussi important que jamais et le surveillant fit dans son rapport annuel les
remarques suivantes:

<Les ports de Toledo et Détroit ont été particuliérement encombrés par de
nombreux navires n'ayant que quelques heures de manipulations & effectuer avant
de repartir; en conséquence, des pilotes ont été retenus & bord de ces bitiments,
en vue d’'un appareillage imminent; en d’autres cas, des navires ont mouillé dans
la riviére au large de Détroit et quelques-uns & 13 milles au large de Toledo, dans
le lac, avec des pilotes & bord. Tous les efforts ont été faits pour obtenir le dé-
barquement de ces pilotes lorsque c’était possible. Les résultats ont été médiocres.

Il est évident que la cause majeure de la pénurie de pilotes est leur retenue
sans nécessité & bord de navires attendant la manipulation de leur cargaison. Le

besoin de mesures positives est apparent, étant donné que les méthodes précédentes
n'ont donné que peu de résultats. )

Le débarquement obligatoire des pilotes & Détroit et Toledo & Iarrivée i
quai ou dans un mouillage sir d’accés facile semble étre la solution.» o

* Cette citation et les suivantes sont des traductions. N
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L’association des pilotes américains responsable des opératio'ns dl? sec-
teur- occidental ne prit pas les mesures voulues pour assurer lffl dlspox?lbglte
immédiate de pilotes, au moins dans les principau.x ports d\e la cuccznscrlptlon,
Détroit et Toledo, et les armateurs s’en plaigmre.nt. ame:rement a c.le nom-
breuses reprises. Ces plaintes incitérent les ad.mlmstra_tlons canadxenn\e et
américaine du pilotage dans les Grands Lacs a intervenir. Elles o\rdonnefent
3 lautorité administrative de Port Huron d’établir un point de .re’leve obliga-
toire A Détroit et placérent Ashtabula et Cleveland sous l’autc?nte du §ecteur
occidental afin de réduire la distance entre ces ports et une station ,de pllota'ge.
Probablement parce que I’établissement d’un point de ,rele\'/e. etd ,une s'fau'on
de pilotage & Détroit allait 4 'encontre de ses.il_ltéréts’pecumal.res: 1 association
des pilotes américains ne donna & la proposition qu'un appui reticent eF elle
n’eut pas le succés escompté. Dans son rapport annuel de 1968, le surveillant
de Port Weller commenta les faits:

«La reléve obligatoire des pilotes & Détroit n'a jamais. été efficace et fut
abandonnée aprés quelques jours d’essai. Plusieurs raison§ l’explxqt’lept._On a d’abqrd
constaté que Peffectif des pilotes était trop faible: 3.1 pilotes américains en service
dans la circonscription au lieu des 45 prévus. Ensuite, on n’a pas établi a Détroit

un tour de rdle comme on aurait pu normalement s’y attendre. Les pilf)t?s furent
‘tous postés A la station de Port Huron, d’od un gaspillage de temps considérable.
La seconde modification du mode opérationnel—la mise des ports d’Ashta-
.. bula et de Cleveland sous l'autorité de Port Huron, au lieu de Port Weller,,en
" matiére d’affectations—fut acceptée par l'autorité canadienne en présumar}t 1’eta:-
blissement d’un tour de rdle & Détroit puisque c’est le centre de la‘ partie occ1:
dentale de la circonscription. On prévoyait des déplacements par voie de ti:rre a
Cleveland ou Toledo d’une durée de trois heures. Le tour de rdle ne fut jamais
établi & Détroit et on ordonne toujours aux pilotes de revenir, de C}levelan('i,
. Toledo et Détroit, & Port Huron. En définitive, il n’en est résult.é aucune économie
du temps des pilotes et les frais de déplacements de ces derniers se sont accrus
considérablement, d’oll un gaspillage d’argent.»

-

Dans ces conditions, les administrations canadienne et américaine du
pilotage furent obligées de prendre des mesures au niveau de I'organisation.
En 19609, elles établirent une division de fait de la circonscription et limitérent
la compétence territoriale des pilotes. I1 devint donc nécessaire d’établir, pour
les opérations, une station d’embarquement et une station de pilotage a I'extré-
mité méridionale du secteur occidental, comme on l'indique au paragraphe
(&) ci-dessous.

f) Station d’embarquement de Port Huron

" La station d’embarquement de Port Huron, située a4 quelque 8 milles %
en amont de I’entrée de la riviere Sainte-Claire, 14 ol commencent les eaux
profondes du lac Huron, fonctionne sans difficulté. Le service de bateau-
pilote est-essentiel. Actuellement, il est assuré par un entrepreneur local selon
une entente passée par l'intermédiaire de ’autorité administrative du pilotage.
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8) Réorganisation des opérations, 1969

La réorganisation de 1969 (Ct. p. 180) a établi un systéme de zones'
d’affectation. Chaque secteur d’eaux désignées est devenu ainsi une circons-’
cription distincte et les affectations de pilotage du lac Erié ont été réparties
entre les deux circonscriptions sur une base de types de trajets. Une zone
d’embarquement (appelée, dans Paccord, point de reléve obligatoire de
Détroit) devait étre établie & I'extrémité occidentale du lac Erié. En outre,
les pilotes de la circonscription n° 2 étaient dispensés de toutes les affecta--
tions dans les lacs Huron et Michigan et il semble que cette décision s’ap-’
pliquait également aux affectations du lac Ontario. Les services dans les'
zones d’affectation canadiennes et américaines relevaient respectivement de
la compétence exclusive des pilotes canadiens et américains, 4 une seule
exception: 1’on devait conserver deux pilotes canadiens dans le secteur occi<’
dental pour assurer le service local des ports canadiens.

Les zones d’affectation canadiennes sont:
(i) Canal Welland.
(ii) Lac Erié:
—trajets de transit dans les deux sens entre Port Colborne et le
point de reléve de Détroit;
—les transits en sens unique, du lac Erié, de Port Colborne, en

passant par le point de reléve de Détroit, au port de Détroit,
mais non en sens inverse.

(iii) Secteur occidental de la circonscription n° 2:

—Ila compétence exclusive des deux pilotes canadiens dans ce sec-
teur se limite aux mouvements dans les ports canadiens des
rivitres Détroit et Sainte-Claire et aux affectations aux trajets
en sens unique, de ces ports au point de reldve de Détroit, mais
non en sens inverse.

Les zones d’affectation américaines sont:
(i) Secteur ouest de la circonscription n° 2:
—compétence exclusive sauf pour les mouvements et les affecta-

tions a des trajets en sens unique, réservés aux deux pilotes
canadiens.

(ii) Lac Erié:
—toutes les affectations sauf celles réservées aux pilotes du canal
Welland, soit les trajets en transit, de Port Colborne au point de
releve de Détroit et les trajets en sens unique, de Port Colborne
a Détroit.
En d’autres termes, la circonscription n° 2 a été divisée en trois zones
de pilotage: le canal Welland, le lac Erié et le secteur occidental de la cir-
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conscription. Les pilotes du canal Welland, tous Canadien§, on(t1 con;pet::l(l:}e{
exclusive dans le canal et aussi pour la plupart des, affectations anst es cau
non désignées du lac Erié, mais ils n’cznt‘ pas con.lpet.ence dans le secteur ecdu
dental, sauf pour les transits du lac EFle a des}mahon ou en provenziinc :
point de reléve de Détroit et a destination (mais pas en prf)venance) u gor
de Détroit. Les pilotes américains ont compétence'excluswe pour les ad ec-
tations de pilotage du secteur occidental (a l"excepnon ’des mouvements dans
les ports canadiens de ce secteur et des trajets vers 1ava1'de ces port}ii au
point de reléve de Détroit) et pour toutes les autres affectations du lac Erié.

-. + Le nouveau systéme a maintenant fonctiongé pendant deux saisgns et
on ‘a indiqué qu’il «fonctionne efficacement» (picce 1541w). I:e I_)omt de
reléve de Détroit est situé au milieu de la riviére, au ‘large de Détroit, et est
desservi par un bateau-pilote dont le principa} service est le _transport dL}
courrier, & partir de Détroit. Le coflit du servwe—§5 par trajet—est payé
par le bureau de Port Huron et, & la fin de la saison, le bureau de Port
Weller lui rembourse sa quote-part.

h) Régles de travail et procédures d’affectation .
»“'; ‘Les derniéres régles et procédures datent de 1?67 (Cf.’ p 183). Bien
que devenues maintenant quasiment périmées, les principes généraux en sor}xt
encore suivis en attendant que de nouvelles régles ei.:\ procédures sglen,t 1é-
digées pour chaque secteur. Des dispositions particuli¢res .son.t appliquées a
la lumiére de la situation de fait résultant de la réorganisation (Cf. note,
p3281). . .
Les premiéres régles d’affectation furent établies le 1§ mars 1962,1 a
I’époque ol la circonscription était temporairement sous la ]unc.hc.tlon ,eXf: u-
sive de l'autorité canadienne. Les opérations dans la c1r_conscr1pt1on eta’ler}t
dirigées de Port Weller et le bureau d’affectation de Sarnia—Port Huron etaft
considéré comme dépendant du bureau principal de qut Weﬂer al.lquel i
était-tenu de faire des rapports quotidiens et dont il dev.alt suivre les 1n’struc-
tions. Les instructions prévoyaient que les pilotes devaient &tre faffectes par
l'une-ou lautre station de pilotage, autant que possible chacun a leur tour,
c.-2-d. suivant un tour de role strict, leurs noms étant placés en queue de
liste dés que I'on considérait terminées leurs affectations. Le.s permutatlor}s
de tours n’étaient pas autorisées. Lorsqu’un pilote se trouvalt.momentane-
ment dans un port quelconque, il était convenu qu’il y.eﬂectueral.t les mouve-
ments d’autres batiments. Sauf en cas d’urgence, les pilotes devz.uent recevoir
un préavis d’affectation de deux heures au minimum. L_es pilotes étaient
affectés comme s'ils avaient été des «officiers de navigation». I.’or.t Weller
étant un point de reléve obligatoire, les pilotes d(? la circonscnp-tlon n° 2
chargés d’une affectation dans le lac Ontario n’avaient pas le\ droit c.le con-
tinuer vers I'ouest dans le canal. Le seul autre point de reléve ob}hg\atc’nre
concernait les affectations dans le lac Erié, & destination de ports situés a Iest
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de Cleveland; le pilote devait alors embarquer ou débarquer 3 Port Colborne.
Dans tous les autres cas, le pilote devait rester & bord de Port Weller au
point de destination du navire, méme dans Ie lac Michigan, sauf si la destina-
tion était dans la circonscription n° 3 ou dans Je lac Supérieur; dans ce cas,
le pilote de la circonscription n° 2 se rendait jusqu’a Détour. L’inverse s’ap-
pliquait & un trajet vers Iaval; p- €x., un pilote embarquant 2 Chicago devait
rester a bord jusqu’a Port Weller. L’exception concernant les affectations du
lac Erié fut vite supprimée et la procédure des «officiers de navigation»
s’appliqua alors dans tous les cas.

On prévit une disposition pour retirer un pilote de la liste d’affectation
durant les périodes de congestion, afin qu’il assure le déplacement des navires
du mouillage au mur d’amarrage aval de Iécluse ne 1.

Les régles de 1964 mirent les bureaux de pilotage de Port Huron et de
Port Weller sur un pied d’égalité, la séparation de leur zone de juridiction
respective étant marquée par une ligne tirée de Cleveland & Port Stanley.
Lorsque les pilotes terminaient une affectation, ils devaient se présenter au
bureau de pilotage concerné et ne pouvaient le quitter que sur les instruc-
tions du préposé aux affectations. La liste d’affectation de chaque station
était basée sur un tour de rdle strict et les pilotes étaient placés en queue de
liste dés qu’iis devenaient disponibles. On leur garantissait douze heures de
repos entre les affectations. On continua d’appliquer le principe d’affectation
des «officiers de navigation» et, méme, on I’étendit; p. ex., un pilote arrivant
a Port Weller aprés une affectation dans le lac Ontario avait le choix de
rester & bord et d’effectuer le transit du canal & moins que le navire ne fiit
obligé de mouiller au large de Port Weller. Cependant, sauf dans le cas d’un
trajet partiel dans le canal, ’écluse n° 7 devint un point de reléve obligatoire
(a condition que des pilotes de reldve fussent disponibles), mais un pilote
embarquant 3 I’écluse n® 7 pour un trajet vers I'aval ne devait pas étre relevé
a Port Weller s’il était demandé pour une affectation dans le lac Ontario.
Du fait que des pilotes des lacs Huron et Michigan étaient disponibles et
qu’il fallait confier aux pilotes de la circonscription n°® 3 ayant terminé une
affectation & Port Huron les trajets les retournant i leur circonscription,
Port Huron devint un point de reléve obligatoire pour les pilotes de la cir-
conscription n° 2, 4 moins d’instructions contraires du préposé aux affecta-
tions, auquel cas les pilotes devaient continuer jusqu’a Détour ou jusqu’au
point de destination dans les lacs Huron ou Michigan. Cependant, les pilotes
de la circonscription n° 2 arrivant 4 Port Huron 3 bord de navires descendants
devaient rester 4 bord et assurer sans interruption le transit dans la circons-
cription, sauf §’ils demandaient Ia reléve, La disposition relative au service
local de Port Weller fut maintenue et Ia période de service ne devait pas
excéder 12 heures.
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Ces régles furent remplacées par de nouvelles régl,es‘qui priret}t effe-t
le 15 mai 1967 (Cf. p. 183). Les changements majeurs étaient les suivants:

* (i) Port Weller devint point de releve obligatoire. Les Pilotes de .la
B circonscription n°® 2 affectés a des trajets de lac devaient conduire

N

.+ les navires au mur d’amarrage de I’écluse n° 1, a moins qu’il ne
fiit nécessaire de mouiller au large de Port Weller, auquel cas ils

o étaient relevés. . .
«(il) L’écluse n® 7 restait un point de reléve obhga}toue t’ant pour les
batiments montants que descendants, a condition qu’un pilote dc\e

reléeve fit disponible. Toutefois, les pilotes américains affectés a
un transit complet pouvaient choisir de passer 1’écluse n°® 7 sans

5o étre relevés, a condition de le signaler au préposé aux affectati\ons
1 dés leur arrivée & I’écluse n°® 8, pour un trajet Ver.s I’aval, ou a la
o réception de leur ordre d’affectation, pour un trajet vers I'amont.
b La reléve devait se faire automatiquement a Pécluse n° 7 si le
. choix n’avait pas été signalé au moment voulu.

5 ':(iii) Dans le cas d’une affectation vers 'aval, les pilotes eml.)arquant é
¢ Pécluse n° 7 ne devaient pas étre relevés a Port Weller si I'on avait
besoin d’eux pour une affectation dans le lac Ontario.

(iv) A Port Huron, les régles de reléve restaient les mémf:s.

. .vm.--;»,-('v) La période de repos entre les affectations fut portée a 14 l}e?ures,

o mais ne s’appliquait pas aux mouvements effectués dans le voisinage
: de la station d’embarquement.

)e‘n(vi) La période de repos mensuel, antérieuremen.t prévue pour les seuls

o pilotes canadiens, fut étendue a tous les pilotes. o

. (vii) Les pilotes administrateurs d’une association de pi.lotes amerlc/a{ns

. furent autorisés & s’absenter pour assister aux réunions ou expédier

+ .+ les affaires de l’association sans encourir la sanction pénale c%e

. radiation minimale de 24 heures de la liste; ils devaient &tre placés

. en queue de liste dés qu’ils devenaient disponibles.

* Comme on I'a déja indiqué, les régles de 1967 devinrent périmées par
suite de la division de fait de la circonscription en secteurs canadiens et amé-
ricains en 1969, mais on n’a pas encore rédigé de nouvelles régles et l'on
appiique toujours les anciennes en y apportant ofﬁcieu.s'ement les change-
ments nécessaires pour tenir compte des nouvelles conditions?.

. . . . o
! Les nouvelles régles concernant les pilotes canadiens de la circonscription n® 2 et les
-

V préposés aux affectations, & Port Weller, ont été rédigées et mises en application au début

de la saison de 1971. Elles reflétent le changement agporté en 196? a l’orgamsatlon (1191 la
circonscription, ainsi que les modifications des conditions de travail Qes'pllotes cana leiltlz
aux taux régnants (C.T. 702129, 4 février 1971 [Cf. p. 223]). Elles prévoient la reCIpl’rOCt
des,“Sérvices d’affectations des pilotes d’un secteur par l’al{torlte adrr’mustratlve de Tau (rie
secteur lorsque cela est nécessaire, p. ex.,, pour les aﬁe}ctatmns données par la station X tta
"Port Weller & des pilotes américains, pour le lac Erié. L’écluse n°® 7 est maintenant un poin
‘de releve obligatoire, sauf pour les transits partiels.
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i) Pilotage présaisonnier et postsaisonnier

Les pilotes canadiens de la circonscription n° 2 sont considérés en congé
entre la cloture et 'ouverture de la saison de navigation. Les quelques
demandes de service faites juste aprés la clbture ou avant Pouverture de la
saison de navigation et les demandes de brise-glace sont satisfaites par les
pilotes canadiens et américains volontaires. Ils percoivent directement les
droits qu’ils gagnent. Le pilotage présaisonnier et postsaisonnier ne fait

A

pas partie de leur engagement 2 titre d’employés aux taux régnants
(piece 1541¢).

i) Volume de travail

Le volume de travail des pilotes de la circonscription n° 2 (sauf en ce
qui a trait aux affectations pour le lac Ontario qu’ils recoivent maintenant
trés rarement, et & celles pour les lacs Huron et Michigan, dont ils furent
completement libérés en 1969) présente les mémes caractéristiques que dans
les autres circonscriptions; mais du fait de sa grande étendue et de ses par-
ticularités, la circonscription n® 2 constitue un cas spécial qui ne souffre 3
vrai dire aucune comparaison en ce qui a trait aux données statistiques sur
le volume de travail. On s’est souvent livré & de telles comparaisons dans
le passé; mais elles ont abouti 2 une simplification excessive et 3 des conclu-
sions, non seulement sans valeur, mais encore vraiment trompeuses. La
nature et les caractéristiques du volume de travail des pilotes varient fonda-
mentalement dans chacune des trois zones de la circonscription.

(i) Le canal Welland est un cas unique au Canada. Le pilotage s’effec-
tue dans un chenal artificiel de 27.6 milles comprenant 7 écluses
et un sas de sécurité. La connaissance des lieux n’a guére d’impor-
tance, car on y rencontre peu de difficultés qui ne soient communes
a tous les autres canaux de ce genre; l'exigence majeure concerne
une compétence manceuvriére €élevée, en particulier quand il s’agit
de long-courriers. Plus de la moitié des 12 heures requises, en
moyenne, pour le transit, étant passées dans les neuf premiers
milles du canal qui comprennent les é&cluses proprement dites
(Pécluse n° 8 est un sas de sécurité), on considére ce secteur
comme une affectation compléte au point de vue volume de travail.
Toutefois, bien que les fonctions astreignantes de pilotage pour
assurer un transit sfir et rapide exigent toute I’attention du pilote,
celui-ci bénéficie de périodes raisonnables de repos entre les mouve-
ments au mur d’attente ou dans les écluses. Le reste du transit
s’effectue dans un canal rectiligne ne présentant pas de difficultés
inhabituelles, mis & part le passage de nombreux ponts et le fort
courant régnant en aval du pont n° 20, & Port Colborne (Ct. p.
98). Les déplacements par voie de terre ne posent pas de pro-~
blemes non plus dans ce secteur, car les distances sont courtes et
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" les moyens de transports adéquats: il faut en moyenne une heure
- pour aller de Port Weller a Port Colborne.

(ii) Le lac Erié (y compris ses eaux non désignées) ne con’lpor.tt:,, en
moyenne, qu’une navigation en eaux libres et dont la sécurité est
encore accrue par la pratique de routes distinctes vers 'amont et
vers 1’aval. Sauf par conditions défavorables, un pilote \dispos'e
amplement de temps pour se reposer en cours de route, apres avoir
donné ses ordres et remis la responsabilité & lofficier de quart. Il
ne la reprend personnellement que dans le passage Pelée, a I'entrée
ou 2 la sortie de Port Colborne ou autres ports du lac Erié et dans
les chenaux d’accés étroits, & Toledo ou Détroit, a la fin 0}1 au
début d’un trajet de lac. La nature du volume de travail des pilotes
dans ce secteur de la circonscription n® 2, y compris la plupart de
ses eaux désignées, ne se compare en rien a celle du volume de
travail dans la circonscription n° 1, et en partie seulement dans le
lac Ontario, car il se fait beaucoup de pi}otage dans les eaux res-
treintes, a D'extrémité occidentale du lac Erié.

(ili) Dans le secteur occidental de la circonscription, qui chevauche le
secteur du lac Erié, décrit précédemment, du fait de I'absence de

o station d’embarquement & Dextrémité occidentale du lac, on n’y
fait que du pilotage fluvial et portuaire. Le pilote doit apporter une
attention constante et n’a que peu d’occasions de se reposer vrai-
ment. Bien que les caractéristiques physiques du chenal et des
ports ne présentent pas de difficultés aussi sérieuses que cell.es de
la circonscription de Montréal, la densité du trafic crée des risques
de navigation inhabituels.

Comme pour la circonscription n° 1 (Cf. pp. 246-247), il a été difficile
d’obtenir des statistiques siires. On n’a pu ventiler les affectations .dans'les
eaux désignées et celles dans les eaux non désignées mais, chaque fo"1s qu’L,l a
été possible, on a fait la distinction entre pilotes canadiens et américains. C’est
un pdint important pour montrer, jusqu'en 1968, l'influence de chaque gro,upe
de pilotes sur le volume de travail (donc, sur les droits de pilotage gagnes),
qui provient des variantes des régles de travail applicables aux congés, du
point de reléve obligatoire pour les pilotes canadiens a I’écluse n° 7, de la
motivation différente des deux groupes résultant de la disparité fondamentale
des modes de rémunération et, en 1969, de leffet de la division de facto de
la circonscription.

Le tableau suivant indique le volume de travail global-des pilotes de la
circonscription n® 2 (2 ’exclusion des pilotes des lacs Huron et Michigan).
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VOLUME DE TRAVAIL DES PILOTES DE LA CIRCONSCRIPTION Ne 2*

Durée des affectations} (heures)

Nombre
) d’gffec- Eaux Eaux non Retenues

Année Pilotes tationst désignées désignées et retards Total

1961 Total......ccccovvveennn. 3,537§ n/a n/a n/a n/a
1962 Total ... 3,517 n/a n/a n/a 190,858.9
1963 Canadiens........... 2,763 36,379.4  21,841.3  35,486.6  93,707.3.
AMETICAINS. ..o 1,754  27,748.6  21,750.0  33.481.9  82.970.6
Total.....ooveeeeeero 4,517 64,128.1  43,591.3  68,968.5 176,677.9

3,232 38,279.6  19,803.4  32,122.2  90,205.2

2,485 33,850.4  25,622.7 39.712.9  99.186.0

5,717 72,130.0  45,426.1  71,835.1 189,391.2
641 974.5 néant 19.9 994.4 -

6,358  73,104.5  45,426.1  71,855.0 190,385.6

1965 Canadiens...... 3,862 45,617.1  24,793.5  39,410.6 109,821.2
Américains. ... 2,754 36,254.3  33,293.9  46.589.4 116.137.6
Total....oooreooo 6,616  81,871.4  58,087.4  86,000.0 225,958.8

1966 Canadiens.............. 3,54 37,642.5  20,282.2  34,098.7  92,023.4
Américains............... 2,261 31,471.0  22,155.7  36,594.8  90.221.5
Total.eevvereeeeeron. 5,785 69,113.5  42,437.9  70,693.5 182,244.9

1967 Canadiens............... 3,143 30,664.4  17,650.0  27,474.1  75,788.5
Américains............... 2,279  27,233.6  23,893.3  31,126.3  82.253.2
Total.....oveeeeeeerer. 5,422 57,898.0  41,543.3  58,600.4 158,041.7.

1968 Canadiens.............. 3,523 34,064.0  18,701.7  29,060.2  81,825.9
Américains................ 2,134 22,819.5  16,028.9  27.542.6  66.391.0
Total......oooroeoe. 5,657  56,883.5  34,730.6  56,602.8  148,216.9,
1969 Canadiens.............. 4,604  30,447.4  12,579.5  3,156.0  46,182/9%
Américains. ............. 3.072 18,732.3  14,503.3  32,447.1  65.682!7
Total....ooo. 7,676 49,179.7  27,082.8  35,603.1 111,856.63
1970 Canadiens................ 4,409 31,501.6  12,122.2  3,507.0  47,130.8"
Américains.................. 2,830 18,636.1  12,121.1  21.816.4  52.573.6%
Total.....ooeeeren, 7,239 50,137.7  24,243.3  25,323.4  99,704"44

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS: pi¢ces 1215, 1542 (nombre d’affectations en 1961-1962) et 1298
(total des heures d’affectations en 1962).

*A Iexclusion des pilotes des lacs Huron et Michigan. ok

1Y compr.is les mouvements et les annulations.

1Y compris les mouvements (on ne tient pas compte du temps pour les annulations).

§D?.ns.1e nombre de 3,728 affectations indiqué dans la piéce 1542, on a inclus par erreur 191
affectations de la circonscription n° 1 pour le lac Ontario,  partir de Port Weller. T
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Ce tableau appelle quelques remarques, entre autres:

—Ces statistiques tiennent compte des mouvements et des annula-
tions. Leur nombre est peu élevé, surtout du fait, qu'aux fins du
tarif, un mouvement dans un port de la circonscription n° 2 est
considéré comme un trajet partiel (Cf. p. 312). C’est pourquoi
les statistiques sur les mouvements ne comprennent que ceux qui
sont effectués dans les ports des eaux non désignées; c’est ainsi
quen 1969, les statistiques relatives aux droits de trajets com-
prenaient de tels postes pour 155 trajets Détroit/Détroit et 189
trajets Toledo/Toledo; le rapport de 1968 indique que les pilotes
effectuérent 41 mouvements d’une durée totale de 53.9 heures et
quil y eut en tout 12 annulations.

—Jaccroissement du nombre d’affectations depuis 1963 est dii sur-
tout au point de reléve obligatoire établi & I’écluse n° 7 pour les
pilotes canadiens. En moyenne, les pilotes américains regoivent
moins d’affectations, mais elles durent plus longtemps (Cf. aussi
année 1965, tableau p. 288).

—Les conséquences de la réorganisation de la circonscription, en
1969, sont bien évidentes. Le nombre d’affectations a sensiblement
augmenté, en dépit de la diminution substantielle, aprés 1966, de

: la demande de pilotage qui reste & peu prés au méme niveau qu’en
! 1968 (Cf. pp. 106 a 110). Cela est dii a 1’établissement d’un point
de releve obligatoire a Port Colborne, pour les pilotes américains, et
a Détroit, pour les pilotes canadiens. Fait significatif, le nombre
global des droits de trajet n’a pas varié (Cf. tableau, p. 286). Les

i heures de retenue des pilotes canadiens (mis a part les deux pilotes
affectés aux ports canadiens du secteur occidental) ont été considé-
! rablement réduites, du fait que ces services se bornent maintenant

au secteur du canal Welland et aux transits complets dans le lac
‘ Frié. Toutefois, les retenues constituent encore un probléme pour
les pilotes américains qui regoivent des affectations pour les ports
. du lac Erié et pour les ports américains du secteur occidental.
i —Les conséquences de la prise en charge d’affectations de lac par les
pilotes de lac (ailleurs que dans le lac Frié) apparaissent dans la
o diminution des heures d’affectation dans les eaux non désignées et
des retenues a partir de 1966.

.. Les statistiques détaillées accessibles pour 1967, 1968 et 1969 ont
permis d’établir le tableau suivant qui indique la répartition du volume de

. travail des pilotes de la circonscription n° 2 (& Pexception des pilotes de

“laC)‘,' tant au point de vue du nombre des droits de trajets que de celui des
heures de service. Une affectation coincide généralemént avec un droit de
trajet (sauf en cas d’affectation conjointe de deux pilotes) mais, par suite
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de la nature particuliére de la circonscription n° 2, une affectation (trajet)
.compte, dans la plupart des cas, pour un certain nombre de droits de trajet;
p. €x., avant 1969, une affectation (trajet) pour un transit de I’écluse n°® 7
A Port Huron comptait pour trois droits de trajet: un droit désigné pour le
transit de I’écluse n° 7 & Port Colborne, un droit non désigné, de Port Col-
borne au Haut-fond Sud-Est et un droit désigné, de ce point a Port Huron.
Clest ce qui explique le nombre global plus élevé.

Retenues
et retards
4.0
néant
4.0
850.9
93.7
944.6
588.4
173.1
761.5
1,539.6
19,435.9
20,975.5
néant
néant
néant
22,685.6

1969
Durée des affectations
Trajets
106.5
néant
106.5
24,740.5
79.2
24,819.7
12,473.0
14,477.0
26,950.0
5,706.9
18,653.1
24,360.0
néant
néant
néant
76,236.2

Ce tableau appelle les remarques suivantes:
—Auvant 1969, on donnait les affectations aux pilotes de la circons-

Nombre

de droits

de trajet
24
néant
24
4,477
26
4,503
1,064
1,649
2,713
1,212
3,798
5,010
néant
néant
néant
12,250

Retenues
et retards
10.0
néant
10.0
870.8
486.7
1,357.5
658.1
075.2
18,733.3
18,006.1
17,237.1
35,243.2
515.2
795.9
1,311.1
56,655.1

1968
Durée des affectations
Trajets
75.1
18.3
93.4
19,465.1
10,770.9
30,236.0
16,928.6
13,620.5
30,549.1
14,598.9
12,048.6
26,647.5
4,093.3
91,619.3

Nombre

de droits

de trajet
16
11
27
3,058
1,598
4,656
1,682
1,352
3,034
2,406
2,159
4,565
148
12,430

1.3

Retenues
et retards
9.5
60.8
70.3
535.0
615.6
1,150.6
8,35
,841.9
16,193.2
17,550.6
19,527.9
4,107.8
58,600.4

37,078.5

1967
Durée des affectations
Trajets
90.5
353.4
443.9
16,996.5
12,750.7
29,747.2
15,003.4
16,000.4
31,003.8
13,666.0
14,482.9
546.4
453.9
10,000.3

13
43
56
2,774
1,669
4,443
1,578
1,612
3,190
2,313
2,581

4,894 28,148.9
95
304
399

12,982  99,344.1

Nombre
de droits
de trajet

PILOTES DE LA CIRCONSCRIPTION Ne 2*—REPARTITION DU VOLUME DE TRAVAIL

Pilotes
Total..............
Total..............
Total.............
Américains........
Total.............
Canadiens..........
Américains........
Total..............

“
3=
<
2
=
0
g
<

Canadiens..........
Américains........
Canadiens..........
Américains........
Canadiens..........

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS pi¢ce 1215.

*A T'exclusion des pilotes des lacs Huron et Michigan.

Secteur
d’affectation
(eaux non
désignées)
Michigan

Secteur occidental Canadiens..........
Total général..........ovvevevevverviiennne

Lac Ontario
Canal Welland
Lac Erié

Lacs Huron et

cription n° 2, sans égard & la nationalité, sur la base d’un tour de
role strict; le secteur auquel était affecté un pilote 3 un moment
donné dépendait uniquement de la demande de pilotage a ce
moment et du rang qu’il occupait sur la liste de cette station.
C’est la raison pour laquelle, avant 1969, les pilotes américains ou
canadiens étaient appelés, sans distinction, & fournir des services
de pilotage dans les cinq secteurs. La différence du nombre d’affec-
tations des deux groupes provient surtout de la différence de leur
effectif (Cf. p. 197) et, dans une bien moindre mesure, du fait
que certains pilotes américains peuvent n’avoir pas demandé a
étre relevés A Iécluse n° 7.

—Fn 1969, la situation est cependant bien différente. 11 semble
quil y ait eu une courte période de rodage; mais les effets de
la réorganisation sont évidents: les pilotes de la circonscription
sont dispensés des affectations de lac et les pilotes canadiens et
américains ne se partagent plus les affectations du canal Welland.
La répartition apparente dans le secteur occidental s’explique du
fait que les transits dans le lac Erié, tombant désormais sous la
compétence exclusive des pilotes du canal Welland, comprennent
un droit de trajet désigné dans le secteur occidental, c.-a-d. pour
la partie du transit du Haut-fond Sud-Est au point de reléve
de Détroit (et pour le port de Détroit, dans le cas d'un trajet
vers I’amont) et, dans une bien moindre mesure, du fait d’avoir
désigné deux pilotes canadiens pour les ports canadiens de ce
secteur. Sur les 26 affectations apparaissant comme ayant été
effectuées par des pilotes américains dans le secteur du canal
Welland, 17 eurent, en fait, lieu & Port Colborne, celui-ci relevant

de leur compétence pour les affectations dans le lac Erié.

—Les retenues et retards ont licu surtout dans le secteur occidental,
comme le montrent clairement les statistiques de 1969. De longues
retenues et de longs retards se produisent encore, mais dans le
seul secteur occidental et au cours des affectations des pilotes
américains.
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Les augmentations ou diminutions annuelles du volume de travail
global ne signifient pas nécessairement des fluctuations semblables dans Ie
volume de travail individuel des pilotes, car leur effectif fut augmenté de
temps 2 autre pour répondre 3 Paccroissement de la demande (Ctf. p. 197)
et lorsque celle-ci diminua, les vacances créées par I'élimination normale
ne furent pas remplies. Au lieu de prendre comme base le nombre de
«pilotes en activité», on obtint Ia moyenne statistique suivant la méthode
employée pour les pilotes de la circonscription n° 1 (Cf. p- 250), c.-a-d.
en prenant la moyenne du volume de travail de 80% des pilotes les plus
actifs..On a choisi 1965 parce que c’est I'année o le volume de travail
global fut le plus élevé, 1968 pour indiquer le volume de travail réel avant
la réorganisation, et 1969 pour montrer les conséquences qu'entraina la
réorganisation pour chaque pilote.

VOLUME DE TRAVAIL MOYEN DE 80% DES PILOTES LES PLUS ACTIFS

Durée moyenne des affectations (heures)
Durée  Nombre moyen

de la d’affectations Par année
saison par pilote
de navis — Eaux Par
gation* Par Par Eaux non Retenues Par affec-
Année (jours) saison  jour désignées désignées et retards Total jour tation

1965 Can. 245 93,6 0.4 1,102.9 588.7 952.9 2,644.5 10.8 28.3
Amér. 240 75.5 0.3 1,015.3 903.7 1,289.9 3,208.9 13.4 42.5
Total 84.9 0.3 1,061.1 739.2 1,113.8 2,914.1 12.0 34.3

1968 Can. 242 79,1 0.3 774.5  441.2 684.8 1,900.5 7.9 24.0
Amér. 242 71.0 0.3 767.3  544.3 933.3 2,245.0 9.3 31.6
Total 75.8 0.3 771.6  483.4 786.7 2,041.7 8.4 26.9

1969  Can. 245 109.6 0.4 727.5  304.2 76.5 1,108.2 4.5 10.1
Amér. 245 119.5 0.5 554.0 509.8 1,104.5 2,168.3 8.9 18.1
Total 113.8 0.5 654.8  390.4 507.6 1,552.8 6.3 13.6

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS pieces 1215 et 1542.
*La durée (jours) de la saison de navigation de 1965 différant pour les pilotes canadiens et les

pilotes américains, on en a établi le total moyen & 242.6 pour déterminer les moyennes «par jour».

De ce tableau, on déduit les remarques suivantes:

—Lorsque I'on compare les chiffres de 1965 et ceux de 1969, la
conséquence du retrait des affectations des pilotes de circons-
cription dans le lac Ontario et dans les lacs Huron et Michigan
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devient évidente: le nombre total des affectations par saison et par
pilote a augmenté de 34.0%, mais le nombre total annuel des
heures passées en affectation a diminué de 46.7%.

—Dr’apres les statistiques de 1965, on constate les effets conjuguf’es du
point de reléve non obligatoire a Pécluse n° 7 pour les ‘pllo/tes
américains et de leur intérét a travailler plus longtemps: ils réu-
nirent, en moyenne, moins d’affectations, mais plus d’heures de
service que leurs homologues canadiens.

—L’effet de la réorganisation de 1969 est également évident./ Le.s
points de reléve obligatoire de Port Colborne et au large de De'tro1t
donnérent lieu & un plus grand nombre de courtes affectations.
Le fait d’avoir alloué aux pilotes canadiens le secteur du ca.nal
Welland et les transits du lac Erié s’est traduit par la Suppression
presque compléte des retenues et retards qu’ils subfssmen‘t aupa-
ravant. D’autre part, les pilotes américains, chargés malntenar.lt
de la presque totalité du pilotage dans les ports du secteu}r occi-
dental intermédiaire et du lac Erié sont retenus et retardés plus

souvent.

- Contrairement & la circonscription n° 1, un grand nombre d’affectations

commencent ou se terminent dans les ports de la circonscription ou du lac
Erié. Vu que les statistiques accessibles (piéce 1215) sont basées sur les
droits de trajets, il est impossible de déterminer avec certitude le pourcen’Fage
des. transits complets entre Port Weller et Port Huron; mais la comp»ara'lso'n
des statistiques relatives & chaque secteur en donne une bonne idée. Ainsi,
en 1969:

—Dans le secteur du canal Welland, 96% des droits de trajets
concernent des trajets de Port Weller a I’écluse n° 7 et de I’écluse
n° 7 & Port Colborne.

2. —Dans les eaux non désignées du lac Erié, 57% des droits de
trajets concernent des transits complets entre Port Colborne et
le Haut-fond Sud-Est, et le port le plus actif est Cleveland; 29%
des trajets dans le lac Erié le concernaient.

—Dans le secteur occidental, 63% des droits de trajets visent des
trajets entre le Haut-fond Sud-Est et Détroit et entre ce dernier
et Port Huron; les ports les plus actifs sont Détroit et Toledo
mais, comme il n’existe pas de statistiques c_listinctes entre le

co point de reléve de Détroit et ce port, il est impossible de déterminer
- le pourcentage attribuable & Détroit en tant que port.
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Le tableau suivant donne le nombre d

es affectations les plus fréquentes

en 1969:
Nombre Durée moyenne
de droits (retenues exclues)
Trajets de trajets (heures)
2,157 6.1
2,169 5.1
1,534 11.5
315 12.5
73 2.9
45 15.2
481 3.5
13 12.9
1,593 4.8
46 10.0
1,555 6.1
456 4.6
29 9.9
285 4.7

Ces statistiques ne donnent qu'une idée partielle du volume de travail
réel, car on n’y tient pas compte du temps pris par les pilotes pour rejoindre
une “affectation et en revenir ou pour aller d’une station & une autre ol
ils sont transférés. Mises a part les distances, les déplacements entre
stations donnent lieu 4 une situation sensiblement la méme que dans les
autres circonscriptions; mais la durée des déplacements pour rejoindre une
affectation ou en revenir est un facteur particulier sans analogue ailleurs
dans Ies Grands Lacs (sauf dans les eaux non désignées), ni méme au
Canada. La cause en est le nombre de ports de la circonscription et du lac
Erié, surtout dans le secteur occidental, qu’il faut desservir i partir de
stations de pilotage éloignées (Cf. p. 179). Malheureusement, dans Ies
statistiques accessibles, on néglige de tenir compte de cet accroissement
notable du volume de travail. La division de facto de 1a circonscription, en
1969, a pratiquement éliminé ce probléme pour les pilotes du canal Welland
et Détablissement d’une station de pilotage a Détroit a réduit la durée des
déplacements, ainsi que les retenues et les retards.

(4) SECTEUR DES Lacs HURON ET MICHIGAN

a) Procédures opérationnelles
L

‘évolution des procédures opérationnelles dans le secteur des lacs
Huron

et Michigan a suivi la méme orientation que dans le lac Ontario,
mais plus tardivement, et elle n’est pas encore aussi accentuée. On procéda
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d’abord, en 1964, i la formation oﬂiciel‘lse d’ug groupe; de pllot'es deii la:
pour ce secteur, a titre d’apprentis de la cucoqscnptmn n° 2, ce qui exp que
que parfois, jusqu’en 1967, certains de ces pilotes de lag pllotalent1 em;or

dans la circonscription. Graduellement, pour les aﬂecta’gons dal‘ns. €s :1c§
Huron et Michigan, ils remplacerent les p-1lotes.de la’ c1rcon’scr1pt10n n g

et depuis 1969, ceux-ci en sont complf:tgment d1spen§es. Ilﬁnen es\t Fas ie
méme pour les pilotes de la circonscnpt-lon‘ n° 3 qui contmuent a ou.rrcl1 T
ces services aux termes des régles de trave}ll communes (Cf. p- 187); le
fait, leur participation s’est accrue substgnﬂellement en 1969, bien que les
régles de travail donnent la priorité aux pilotes de lac sur ceux de 1.a c:;;;ons:C
cription, ce qui indique simplement que le n.ombr'e de geux—la est mls san
pour répondre a la demande. Si on doit mamtemr. l/e pilotage dans les it.leaux
libres des Lacs cet état de choses devrait &tre corrigé de so,rte que les p olies
de circonscription soient seulement affectés aux eaux désignées pour lesquelles
ils sont spécialement formés.

Comme dans le lac Ontario, les opérations de pilotage da_n§ Ie sec'te_ur

des lacs Huron et Michigan relévent conjointement des ?utonte§ z}dmmis-
tratives responsables des stations d’embarquement d'es c1rconscr1pt10é1s des
plus proches. Elles ont établi des régles d:c travail communes, a 11196§
coordonner leurs opérations—Ila derniére version date' du 25 octobrf:
(Cf. p. 186). En vue de réduire autant que pos§1ble les retenucs_lallx
ports importants du lac Michigan et la duree. des deplflcerr.lents des pilo ss
pour ces ports, les deux autorités administratives ont établi une station de
pilotage commune & Chicago. X . 3

Les regles de travail inter-centres contiennent ffres. peu de dlsposmolrlls.
Elles comportent les mémes caractéristiques operatlonnelles que celles
adoptées pour le lac Ontario. Les pilotes de lac dqlvent normals:ment assurer
les affectations de lac et 'on ne fait appel aux pxlotes\ de la C{rcons?nptlon
qué lorsque d’autres pilotes ne sont pas disponibles a Ia station d.embar—
quenient de leur circonscription, soit pour une affe.cta'tlon dc? lzic, soit pOllI"
une affectation de retour. Un pilote de circonscription d.01t étre renvoyé
a sa station si I'on ne prévoit pas pour lui une affectation da_ms les 12
beures qui suivent scn arrivée a la station, a la fin de §on, affectation d’e.lac.
Etant donné la nature du pilotage dans les eaux libr'es, 11.n y a pas de période
automatique de repos entre les affectations; mals,. si un pilote ss: sent
fatigué, on lui accordera un repos de 12 heures s’1.1 le demar.lde dés son
arrivée. Chacune des trois stations tient une liste distmcte‘ de pilotes de lac
qui regoivent leur affectation suivant un tour de rdle strict. ’

Les observations faites aux pages 261 & 263 sur les différences fonda-~
mentales des opérations de pilotage dans les eaux désignées et dans le§ eaux
non' désignées sont valables ici et la situation conp_ernaqt le p}lo’.tage
présaisonnier et postsaisonnier est la méme que dans les circonscriptions
n° 1 et n° 2 (Cf. pp. 244 et 262).
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b) Volume de travail

Le tableau suivant indique la répartition du volume de travail entre
les pilotes des lacs Huron et Michigan. On n’a pas fait de distinction de
nationalité—qui ne signifierait rien dans le contexte local, puisque les régles
d’affectation ne comportent aucune disposition d’exception sur cette base.
Le tableau est fondé sur des statistiques portant sur les droits de trajet
et de retenue, puisque les statistiques relatives aux affectations ne séparent
pas les affectations de lac dans ce secteur des autres affectations de lac
assurées ailleurs par des pilotes des circonscriptions n° 2 et 3.

REPARTITION DU VOLUME DE TRAVAIL DANS LES LACS HURON
ET MICHIGAN*

Nombre Durée des affectations (heures)
de droits
Année Secteur d’affectation de trajets  Pilotage Retenue  Temps total
1967 Circonscriptionn®2..... ... 399 10,086.5 4,107.8 14,194.3
Lacs Huron et Michigan 771 16,984.2 7,496.7 24,480.9
Circonscriptionn® 3. 577 12,063.3 n/a nja
Total.......coooooooii 1,747 39,134.0 n/a n/a
1968 - Circonscriptionn® 2. . 148 4,116.7 1,311.1 5,427.8
Lacs Huron et Michigan........... 1,014 21,907.7 4,750.4 26,658.1
Circonscriptionn® 3............... 597 13,401.1 2,890.1 16,291.2
Total ..o, 1,759 39,425.5 8,951.6 48,377.1
1969 Circonscriptionn® 2. ... . néant néant néant néant
Lacs Huron et Michigan 784 23,110.7 3,550.9 26,661.6 )
Circonscriptionn® 3. . 795 17,347.5 3,211.8 20,559.3
Total.....oooovnoeven 1,579 40,458.2 6,762.7 47,220.9

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : pitce 1215,
*Basée sur les droits de trajets et de retenue.

Le nombre d’affectations par pilote de lac s’est accru notablement mais
le volume de travail global est demeuré pratiquement le méme. La cause
majeure en est le retrait, pour les affectations de lac, des pilotes de Ia
circonscription n° 2 auxquels on donnait la priorité pour les trajets de
retour et qui ne pouvaient recevoir d’une station ou d’un port hors circons-
cription qu'une affectation de retour 3 la station de pilotage de leur circons-
cription. En conséquence, les pilotes de lac recurent les affectations pour
d’autres ports hors circonscription ol se produisaient des retenues et des
retards. Les trajets occasionnels des pilotes de lac dans Ia circonscription
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n° 2, en tant que pilotes en formatiog, ont main‘t\ena,nt c’:essé. La moye.nnle1

quotidienne de leur volume de travail semble ‘t,res élevée en compar;uso

de celle des pilotes de la circonscription,. etla quree moyenne des aﬁ;ctadlonls;

trés -longue; en fait, aucune comparaison Pes.t possible, par suite 252

différence fondamentale de la nature des opérations en cause (Cf. p. ‘ ).

tLe graphique de la page 294, qui indique le volume de gavailg gr
pilote le plus actif, M. Herman S. Burch,_au cours’ de s?ptem re ) )
mois; le moins chargé, constitue un cas typique de l’emploi du ‘temps49edsf

pilotés des lacs Huron et Michigan. Le temps global de serv1ce,—_5 9.

heures—a consisté en 252.3 heures a bord, dans des eaux: \non désignées,

et 297.1 heures de retenue. Les statistiques fourmfas (piece 1303) tne
donnent pas le détail de chaque affectation. Un' tr.ajet aller-retour, entre
la station d’affectation et un port hors circonscription, compte pour une
seule affectation et le temps passé par un pwilc?te, dans un port hors c1r;
conscription, a la demande du navire, est traité comme une retem,le et
facturé comme telle. En conséquence, dans ce graphl.que, on ,a ri:gartl
arbitrairement les services de pilotage par moitié en trajets vers 1’extérieur
et en trajets de retour.

Voici le détail et la nature du temps de service du pilote Burch en

septembre 1964 : o

" —Au début du mois, partant de 00 h 00, le 1¢* septembre, il a été
en attente d’affectation a Port Huron durant 2 j 9 h ?4 I?m.
—Le 3 septembre, un trajet de Port Huron a Chicago lu} prlt. 36.6
d heures et il a été retenu sur le navire, probablement a Chicago,
durant 34 heures.

—Le 6 septembre, il a attendu une heure. a Chicago av?nt de
recevoir une nouvelle affectation. Le trajet de retour a Port
Huron a pris 37 heures.

—1I1 a ensuite attendu 2 j 10 h & Port Huron avant d’étre finalement
envoyé a Chicago par voie de terre ou par avion pour y effectuer
un mouvement. .

—Apres une attente de quelques heures & Chicago, il a regu une
affectation de retour a Port Huron-—88 heures: 40.7 heures
de pilotage et 47.3 heures de retenue. ‘

—Aprés un séjour de 38 heures a Port Huron, il a recu une affelcé
tation pour Détour—69.1 heures: 53.1 heures de pilotage et

i heures de retenue. .
—Aprés une attente de 5 heures a Détour, il a\ recu une affectation

a un long trajet qui lui permit de retourner & Port Huron (avec,

sans doute, une longue retenue due a une escale dans un port

‘hors circonscription) —environ 10 jours: 72.7 heures de pilotage
- et 6 jours 22.2 heures de retenue.
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VOLUME DE TRAVAIL DE HERMAN §
. BURCH, PILOTE
AMERICAIN DES LACS HURON ET MICHIGAN Preuve
SEP
TEMBRE 1964 —A Port Huron, attente de 8.9 heures avant de recevoir une affec-

N

tation pour Détour; elle n’était pas terminée a minuit le 30
' septembre et elle avait alors duré 45.1 heures: 11.5 heures de

1
2 .
By pilotage et 33.6 heures de retenue.
Y — T : . . . . B .
3 T T Ty & ¢ *:»:;’» i Le tableau suivant indique les affectations de lac les plus fréquentes en
i ; x’o Y £ T N k y : A
: II H H-E AT NN NN T 1969
! T Y LR y L - J
Il EAP g gu.- 2o ki T T
L * . ol RO y Wt 7 i ud p
L N B ¥  FE FERERR A g St TR ﬁ“x%\ Nombre Durée moyenne
| 8| de droits (retenues exclues)
9 Trajets de trajets (heures)
10 * T 77 T
NSNS AN RN T I
o ;' - H {l ! f f ;' HHT nl {' = Port Huron—ChICAO. .........cooiveeerererenseseesresiessesssrnssesssanes 492 39
22 e e e el L L L L T Port Huron—Milwaukee... . 210 33
- T AR Y N Port Huron—Détour......... . 21 13.7
é‘* Port Huron—Bay City...... . 61 12.2
Port Huron—Green Bay 30 29
DELOUr—ChiCAZO.....vevrieiceiciee e resreaeerresresenane 56 25
Détour—Milwaukee. . 33 19.2
Détour—Green Bay. 14 16.2
Chicago—Bay City... 20 39.8
Chicago—Green Bay... . 19 23.1
. Chicago—Milwaukee. ........cccccorvrricenncincccccrncneiennnass 205 8.2
f'
T Le tableau qui suit indique le volume de travail moyen des pilotes de
1
{ lac déterminé de la méme facon que pour les pilotes de la circonscription
1 A pd
{' n° 1 (Cf. p. 251) pour les mémes années.
25 ! , I !
T T : ;
26 ;' E ] T ! VOLUME DE TRAVAIL MOYEN DE 809, DES PILOTES LES PLUS ACTIFS
27 T DROE - SN A ) e
I 2 o wou 3 BE, e 2 . ,
\W ! ad Iy % £ i - § Durée moyenne des affectations (heures)
‘ 29 - - . Durée Nombre moyen
30 T ! umama dela  daffectations Par année
: T { HH REEN saison par pilote
o glgleielelolololalo de navi- ———————— Eaux Eaux Retenues Par
! g Siaigis|2lligle S § glelglg|g|s|s glglglglgis gation*  Par Par  dési- non et Par affec-
T E z z Z z SlgiglS 3 S ,? jl Si5i5(8(si8l g § 5 § Année (jours) saison jour gnées désignées retards Total jour tation
(=] ! )
\ S HEEHEHEHEEHREEHEE R -
[ o ~
L SioaAl~ A|AI3]|5 (3SR |] |2 1965 242.6 59.1 0.2 78.7 1,487.9 976.5 2,543.1 10.5 43.0
] - 1968 242 94.5 0.4 1.4 1,753.3 393.1 2,147.8 8.9 22.7
M P 1969 241 84.0 0.3 mnéant 2,270.0 371.7 2,641.7 11.0 31.4
§ ! il
o Attente entre les affecta!ions . SOURCES DE RENSEIGNEMENTS: piéces 1215 et 1542,
F v m Pilot . *La durée (jours) de la saison de navigation de 1965 différant pour les pilotes canadiens et les
[ Ty Otage [[ Port Huron/Sarniax pilotes américains, on en a établi le total moyen pour déterminer les moyennes «par jour».
-
i
{1 E Aukresy Ici encore, ces statistiques sur le volume de travail induisent en erreur
{0 @ Retenues E Y compris les déplacements du fa R . ", .

L (voie de terre) U fait qu'on n’y tient pas compte ni du temps considérable passé en
(- déplacements par les pilotes de circonscription lorsqu’ils doivent retourner,
i 294
I ,‘ i ) 295
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d’une station ou d’un port hors circonscription, 4 1a station de leur cir-
conscription, ni du temps passé par les pilotes de toutes les catégories pour
aller d’un port hors circonscription & une station de pilotage pour rejoindre
un navire ou en revenir, aprés la fin de leur affectation, ni du temps de
leurs déplacements lorsqu’ils sont transférés d’une station 4 une autre.

]
1

(5) CIRCONSCRIPTION N° 3 ET LAC SUPERIEUR

Dans la circonscription ne 3, les opérations sont encore dirigées suivant
la conception de I'organisation initiale, c.-3-d. que les pilotes ont compétence
exclusive dans un secteur des eaux désignées et, en outre, compétence dans
les eaux non désignées contigués, conjointement avec les pilotes de toute
autre circonscription contigud. En vertu de ces arrangements, les pilotes de
la circonscription n° 3 ont compétence exclusive dans les eaux désignées, de
Détour & Gros Cap, aussi bien que dans le lac Supérieur et ses ports, aucune
autre circonscription n’étant contigué au lac Supérieur. Toujours conformé—;
ment a cette conception, ils participent aussi au pilotage dans les lacs Huron
et Michigan, autrefois avec les pilotes de la circonscription n° 2 et avec les
pilotes des lacs Huron et Michigan, aprés la création de ce groupe, eg
exclusivement avec ces derniers depuis 1969. Fait surprenant, en dépit .de
la priorité accordée aux pilotes des lacs Huron et Michigan sur les pilotes
de la circonscription n° 3 au regard des affectations concernant ces lacs, les
deux groupes se partagent presque également le volume de travail a cause
du nombre insuffisant de pilotes de lac. -

Les pilotes de la circonscription n° 3 sont plutdt des «officiers de
navigation» que des pilotes au sens canadien du terme. Ils n’ont pas expéri-
menté la méme évolution opérationnelle que les autres circonscriptions ont
connue, par suite de circonstances particuliéres: o

—transits dans la circonscription relativement courts, du fait que Ia
distance du phare de 1a Pointe-aux-Iroquois au phare de la pointe
Détour n'est que 57 milles (Cf. p. 92)

—absence de difficulté sérieuse de navigation;

;

1o

—improbabilité de congestion du trafic, du fait qu’on effectue un
seul éclusage et qu'on dispose de quatre écluses paralléles améri-
caines et d’une petite écluse canadienne pour recevoir les navires;

—demande de pilotage comparativement peu élevée permettant aux
pilotes de 1la circonscription, malgré leur petit nombre, de la

M M 2 P . . Yire
satisfaire dans les eaux non désignées tout en restant disponibles
pour leur service de circonscription.

Dans ces conditions exceptionnelles, aucun probléme grave ne s’est posé
et I'on s’en est tenu 4 Ia conception de I'organisation initiale. i

296

Preuve

‘On a établi des zones d’embarquement a chaque ’e.xtrérfnte de.nizf
circonscription: dans le lac Huron, au large du feu du1 rec;f ])’eFourr, :;tr:
é ¢ a lextrémité aval du lac Supérieur,

3 Dentrée du passage Détour, et a . ' rieur, er
?e lf:llll‘du récif%e Gros Cap et la bouée n° 45 qui se trouve ]lIlste a !mt\erll?itll;
i inte-aux- uois a
i imaginaire tirée du phare de la Pointe-aux-Iroq .
d’une ligne imaginaire ‘ ; Troquois 2 The
< ents pris par 'associatio p
son. Conformément aux arrangem . : tes
i?xcl:el’:(ricains responsable du centre, le service de bateau-pilote est assuré a
chaque station par des entrepreneurs privés (Cf. pp. 187-188). . t
Les deux principaux ports du lac Supérieur sont ’Dgluth—Supen?lr te
Thunder Bay. Aucune zone d’embarquement spéciale n’existe et 1?§bp 0 :]i
¢ stes d’amarrage, ou dans les eaux libres,
embarquent et débarquent aux po e aan
¢ , ée de chenal, ou dans la zone de
arge du port, prés de la bouée , : _ -
})ais ces 1cjieux ports, des entreprises locales fournissent le sAervclice de b.a;eage
i i i io: tarif, en 1970, le colit du servic
ilote. Jusqu’a la modification du tari, . ) ¢ de
gateau—pilo(tle dans les eaux non désignées entrait dans des dépenses raison
nables de déplacement du pilote que les navires etglent tenus de payer Zn
plus des droits de pilotage. Depuis 1970, tout est inclus dans les taux de

pilotage.

ervice d'affectation .
K Sé:tte partf{e des Grands Lacs ne dispos?nt pas d"un réseau (11)6 rfenselgrll:;
ments maritimes, la planification des opérations de pl.lotage es't asée sur.Ses
E.T.A. que les navires doivent envoyer et sur d’autres informations transmi
par les pilotes et les stations de pilotage entre elles: ' .

La fourniture des services dans la circonscnptlor% n° 3 .et dans ; ac
Supérieur est régie par les Pool Working RL{les and Dispatching Prsoce u\rz;v
Great Lakes Pilotage District No. 3, modifiées le 1°° fnars’ 1965 (pie
1090b). Les procédures opérationnelles majeures sont résumées aux pages
189-190. -

Par suite de la distance en cause, afin d’épargner du Fe}mps et des frais
de déplacements aux pilotes et d’assurer leur dlspombl}lte sur' pl.ace, 00;1
considére, aux fins des opérations, la zone globale de 12% mrconscn‘ptloz n®
et.'du lac Supérieur comme constituée de trois zones faisant f01?ct1on ‘ e cur';
conscription—Ila riviere Sainte-Marie, le port de Duluth—S}lPerlor et eﬂp(t) :
de Thunder Bay—séparées par les eaux libres du lac Superlel.lr. Les pilote
de la circonscription n° 3 sont répartis en trois groupes\ de pilotes de ?;)ne_:
et un groupe de pilotes d’affectations générales. /Le. regleme.nt des 'a F:c
tations s’inspire 2 la fois des régles régissant les opérations .de c1rcon§cr1pt10n
et celles des eaux non désignées; en régle générale, il appartient aux pilotes de
la zone concernée d’assurer les affectations de cette zone, sauf en cas_ de
pénurie de pilotes; les pilotes d’affectations générales assurent l.es aﬁectatloln§
de lac, mais un pilote de zone a la priorité pour une affectation de lac lui
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permettant de retourner dans sa zone; il retourne par voie de terre si ’on
ne prévoit pas une telle affectation prochaine.

Les opérations combinées de 1a circonscription n° 3 et du lac Supérieur
sont dirigées par trois stations de pilotage: la station principale de Duluth et
les deux stations secondaires de Sault-Sainte-Marie et de Thunder Bay. Les
services des pilotes de la circonscription n° 3 dans les lacs Huron et Michigan
relevent de la station de pilotage de Sault-Sainte-Marie, de celle de Ia cir-
conscription n° 2, & Port Huron et de la station de pilotage commune, 4 Chi-
cago, et ils sont régis par les Joint (Interpool) Working Rules Great Lakes
Pilotage Districts Nos. 2 and 3 (Ct. p. 189). Deux fois par jour, tous les

Duluth de suivre de pres la position de ses pilotes. Le bureau de Duluth pro-
cede a la facturation et i 1a perception des droits de pilotage. .

A Sault—Sainte-Marie, on tient trois listes d’affectations: affectations de
riviere, affectations de lac et déplacements locaux (comprenant les trajets
partiels entre Sault-Sainte-Marie et Gros Cap). Un pilote indisponible sans
autorisation est placé en téte de Ia liste pour les affectations de lac et en queu;e
des deux autres. A Duluth—Superior et 4 Thunder Bay, on tient deux listes:
une pour le pilotage portuaire et une autre pour les affectations de lac.

Un pilote d’affectations générales est placé sur la liste de la station ol
il débarque et doit rendre les mémes services que les pilotes de Ia zone on
il se trouve. Quand des transferts par voie de terre sont nécessaires, les pilotes
d’affectations générales sur la liste doivent &tre choisis suivant leur ordre sur
la liste avant qu’un pilote de zone ne soit transféré, “E

A Touverture de la saison de navigation, les pilotes de zone peuvent
étre transférés & Port Huron pour aider a faire face 3 la période de pointe

le pilote doit rejoindre par voie de terre. Un pilote qui se présente a la fin
d’une affectation a droit & une période de repos de 10 heures, & condition
d’en faire la demande; dans ce cas, il n'est pas placé sur Ia liste d’affectation
de zone ni sur celle de pilotage portuaire, maijs il conserve son rang surla
liste des affectations de lac, étant donné qu’il aura amplement de temps pour
S¢€ reposer au cours d’une telle affectation, '

b) Volume de travail

Le volume de travail des pilotes de circonscription n° 3 présente toutes
les caractéristiques de celui des pilotes de lac, du fait que les affectations
de lac occupent 1a majeure partie de leur temps.
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Le tableau suivant indique le volume de travail global des pllcl)\’if.s }?e 1:
i ription n° 3 (& T'exclusion des pilotes des laf:s'Huron et Aichiga
CIICOH,SC .\P cette circonscription, en 1970). Les statistiques accessibles ne
:g;j:tsteit pas de ventiler les affectations dans les eauxddésiﬁgriées de.tt.cnegzz
- on désignées et encore moins d’établir des listes l'S'l
323? i: leai:l:XHnuron et gl\I/lIichigan et le lac Supérieur. Le te.rme Asszggrrzlelzf
(affectation) dans ce tableau comprend d.es mouvements1 (qui Zont nc;z:xlation;
en 1969, p. ex., 749 mouvements, totalisant 1,404 h-’i‘) et' es an tions
éoligeables: 30, en 1969). On n’a fait aucune dlstm\ctl'on entre pilo
c(::::i]ligens et américains, une telle distinction ne répondant a rien dans le cadre

de la circonscription n° 3.

*
VOLUME DE TRAVAIL DES PILOTES DE LA CIRCONSCRIPTION Ne 3

Durée des affectations }(heures)

Ij%rgé)ée Eaux Ez}qx non Retenues et Total

Année tationst désignées désignées retards

1963 e 1;707 5,276.9 20,494.2 10,100.9 35,872.0
19-64.... ............... 2,177 8,607.4 22,694.9 7,906.3 39,208.6
1965.....cocuenen. 2,349 8,654.7 22,567.4 4,919.0 36,141.1
1966.................. 2,275 6,458.2 25,065.6 5,611.1 37,134.9
1967.................. 1,739 5,219.3 24,303.0 6,138.7 35,661.0
1968.................. 2,070 3,911.8 21,514.0 3,757.4 29,183.2
1969.................. 2,290 3,092.2 25,342.2 4,041.8 32,476.2
1970................. 1,868 3,719.9 22,460.9 3,426.5 29,607.3

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: piéce 1215. ) higan,
*Canadiens et Américains, a I'exclusion de_s pilotes des lacs Huron et Michigan

'Y compris les mouvements et les anpulatmns. o,
1Y comgris les mouvements (on ne tient pas compte du temps pour les annulations)

La diminution des opérations de pilotage (Cf. pp- 104.et s1’11v.) s’est trzl1-
duite par celle du volume de travail de circonscription mais, ’dalftr? part, le
volume de travail dans les eaux non désignées est demeuré gen’er’alement
stable, sauf dans la période de pointe 1966. La demande moind.re a été contgz—
balancée par la diminution du nombre de détenteurs d.e certificat «B» ( .'
pPp. 151 a 153). L’accroissement du volume de j[ravaxl dar}s .les eau% ?on
désignées, en 1969, est attribuable au retrait des pilotes de 1a circonscription
n° 2 du secteur des lacs Huron et Michigan (Cf. tableau, p. 286).
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Les statistiques détaillées accessibles pour 1967, 1968 ot 1969 ont
permis d’établir (comme pour les autres circonscriptions et zones) un tableay
indiquant la répartition du volume de travail des pilotes de la circonscription
n° 3, aussi bien du point de vue dy nombre des droits de trajets que des heures
de service. Les statistiques sur les droits de trajets ne comprennent ni les
mouvements ni les annulations. I1 est surprenant de constater que les affec-
tations dans les lacs Huron et Michigan ont toujours représenté une part
substantielle du volume de travail de ces pilotes; en 1969, p. ex., 48.3% des
droits de trajets et 60.8% du total des heures de pilotage. Il faut remarquer
qu’ils ont dg, cette année-1a, se charger de Ia partie du volume de travail
des lacs Huron et Michigan qui revenait auparavant aux pilotes de la circons-
cription n® 2, parce qu'on n’avait pas augmenté 'effectif des pilotes de lac
dans la proportion voulue. Ii faut étre trés prudent quand on compare les
statistiques relatives au volume de travail avec celles des autres circons-
criptions ou zones, car les caractéristiques et la nature de celuj-ci different,

PILOTES DE LA CIRCONSCRIPTION No 3*—REPARTITION DU
VOLUME DE TRAVAIL

Durée des affectations (heureé)'
Nombrede ——uw— "7 7Y

, droits de Affectations Retenues ef :
Année Secteur d’affectation trajets (trajets) retards
1967 Lacs Huron et Michigan............... 578 11,870.9 nfa !
Circonscriptionn° 3. . 770 5,217.0 n/a 1
Lac Supérieur.................... 508 11,229.1 n/a
Total.......ccommvoeo 1,856 28,317.0 nfa -y
_—
1968 Lacs Huron et Michigan.................. 597 13,399.9 2,890.1
Circonscriptionn® 3. .. 607 3,911.8 284.6
Lac Supérieur 320 6,641.8 582.7
Total.....cooovi 1,524 23,953.5 3,757.4
1969 Lacs Huron et Michigan 795 16,449.7 3,211.8.
Circonscription n° 3.............. 504 3,092.7 215.8 )
Lac Supérieur..................... 346 7,492.3 791 6
Total ..o 1,645 27,034.7 4,219.2 ¢
SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: piéce 1215, -
*A I’exclusion des pilotes des lacs Huron et Michigan, S
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Les statistiques moyennes, obtenues par la méthode ,utlhse:e,: ;;)c;ur .la;
irconscription n° 1 (Cf. p. 251), et pour les mémes années, s'établissen
circ ‘

comme suit:

VOLUME DE TRAVAIL MOYEN DE 809, DES PILOTES LES PLUS ACTIFS

Durée moyenne des affectations (heures)

Durée Nombre moyen

de la d’affectations Par année
i ilote
dsalrfgs[fli _——par ” Eaux Eaux Retenues Par al;fz;_
© - e et .
ion* Par Par dési- non | affee
Année g(?;l‘ﬁr;) saison  jour gnées désignées  retards Total jour
nn

. 15.2
1965 233.7 131.7 0.6 490.8 1,245.6 269.1 T’;.,(;(;;g 2 (6) o
. 73.9 1,372.2 226.7 ,872. . .
8 234 103.9 0.4 2 s . o
;229 241 117.9 0.5 195.0 1,544.1 226.7 1,965.8 8.2

7 TS: pieéces 1215 et 1542. . ) )
§EZR§$:égEd§ﬁ:S:;iGs§iM§:I navipgation de 1965 différant pour les pilotes canadiens et les pilotes

i jour».
américains, on a établi le total moyen pour déterminer les moyennes« par jo
il

Le volume de travail individuel en rapport du nombre d’afffectatl(()ins 1a
quelque peu diminué depuis 1965, bien que le nombre des Eﬂotfstalede:
circonscription n® 3 ait diminué de deux (Cf. p. 198). I:,e nombre to des
heures de travail n’a pas varié, mais la nature du service de pilotage s’es
modifiée notablement: on a observé une diminution. de 60.3% du tem(}iJs
passé dans les eaux désignées, mais une augmsnta}wn co\rresponda'nte d:
temps passé dans les eaux des lacs Huron et Mlc'hlgan, ou les5 ;er:qceisv)
pilotage sont de méme nature que dans le lac Ontario (Cf. pp. 258 et suiv.),
mais d’une plus grande durée a cause de 1'étendue des %‘acs. o 1

Trés peu de long-courriers touchent les Ports intermédiaires de 'tesl
circohscription n® 3, et presque toutes les affec?atlons concernerlxt des tra.nil)
complets dans la circqnscription. La ventilation des affectations (trajets
pour 1969 Tlillustre bien (piece 1215):

Nombre %
57 90.7
Trajets complets (entre Détour et Gros Ca;?) .................................... 431 >
Trajets partiels (Détour & Sault-Sainte-Marie).................c..rovvrrrrrr. ! o2
Gros_ Cap A Sault-Sainte-Marie. ..........cccoovvrerererinmereeesseeeseeeesveeeceeenenns ; o
AUITES. ..o eerses s sese s eeseseseeese s o1
504 100.0
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Pour une comparaison avec le trafic dans la
référer au tableau de la page 249,

La durée moyenne d’un tran
trajet partiel de Détour 4 Sault-Saj
Paccostage ou Pappareillage; les 1
Sainte-Marie (Ontario) prirent e
de Gros Cap a Sault-Sainte-Marie (Michigan), 5.8 heures.

En 1969, le nombre des droits de tra
lac Supérieur s’établit 3 366. Voici
nombre global et leur durée moyenne:

1

Gros Cap—Duluth ........................ 250 24.3 heures

... 88 17.1 heures
e 28 0 1422 heures MR

¢) Probléme de Ia répartition équitable dy volume de travail
A T1¢
au regard

» On reprochait au systdéme de n’étre -pas
onner a tous les pilotes la méme
et les revenus. o
e
g

COMMENTAIRE '
Il serait possible d’améliorer 1
formulée est mal fondée. Ceux qui

a procédure, mais la plainte telle:_‘ que
s¢ sont plaints oublient que le pilotage

Si T'on avait respecté le principe fondamental régissant la définition des

catégories d’opérations effectuées par Ies pilotes, c.-a-d. limiter le domaine
d’activité de ceux-ci aux eaux restreintes afin qu’il correspondit & un..tour
de service normal (Cf. Titre 1, pp. 524 et 527), le facteur temps aurait subsis-
té, mais sous une forme atténuée. En fait, méme apres la division dé:‘f&é}‘é
de la circonscription ne 2, ce probléeme se pose toujours dans le v‘_sé.été“l'l{
occidental, & cause du grand nombre de trajets partiels et des nombreux
facteurs qui, en faisant varier considérablement Ja durée d’affectations sem-
blables, s’opposent 3 une répartition égale du volume de travail, soit en
nombre d’affectations, soit en ‘nombre  global d’heures - de serviee, -parfois
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circonscription ne 1, se

sit complet était de 6.3 heures; celle din
nte-Marie, 6.4 heures, puisqu’il comprenait .
4 trajets partiels entre Gros Cap et Seiplt;
1 moyenne 1.9 heure, et le seul trajet partie]

jets pour des affectations dans Ie
les affectations les plus fréquentes, leur

Ll

. . . .. e
poque des audiences de la Commission, on formula des plaintes

» pour le motif

-Preuve

éme lesideux simultanément. C'est un objectif 1mpos5}b1e a attemc:lre da;lu
memi‘;icerfde;pﬂotage, parce que les facteurs deterrmnant§ .son\t cgs. "
. 'iiélefde P’autorité responsable. Celle-ci peut tegter de re-med1ef a cce1 a1;1ux
ot éﬁités par Padoption de régles de travail établies en vue de repor(xi re o
e 3 i & iel; c’est ainsi que dans
itions 1 succeés partiel; ¢
ditions locales, mais avec un Jes
C'ononscript:ions dej pilotage du Saint-Laurent et n° 1 des Gra,nds L,ac.s, a 2
erc ande-des pilotes, les autorités administratives ont accepté le régime t
o eréau rai - ¢ lupart des affectations sont:
éré io ts. Etant donné que la plupar
la péréquation des traje . ipart dos aleciations sont
: i lets) dans ces circonscriptions, daffecta-
semblables (transits comp 4 €0 ¥ une certaine Caalt
i é iqué inhérent a ce régime permet un
tion extrémement compliqué 1 ‘ ' s e tn orand
bl ’affectations de chaque pilote, mais
dans le nombre annuel d’a . s fvee un grand
épartitio lume de travail au regard de
écart -dans la répartition du vo ¢ ‘ :
zervice (Cf. p. 298). (Ct. Titre IV, pp. 487-488, quan‘t au p;)mt c.le vue g: 112
issi égime.) Il va de soi que le principe
Commission sur la valeur de ce rég : fhcbe o 2
é i j ‘appliquer dans le secteur occiden
éréquation des trajets ne peut s’app | ' © occidental
I:irco(ilscription n° 2 ou la majeure partie des affectations sont si différentes.
C(imrhe I’a prouvé I'expérience, il faudrait adopter le rzglme qu11 assureza:
m trai nt égal 3 i termes de régles de travail congu
un traitement égal a tous les pilotes aux : |
en vue de répondre efficacement a la demande de pilotage d:ans.d tout ée stect:itzﬁz
ratic ' iation dans le nombre ou la durée des affectations
d’opérations. Quelque variation dans ’ ‘ ‘ ;
est?névitable. Les écarts sensibles résultant de lgﬁectiltlon de 'ce,rtams p'lli)tei
a-une zone ou une localité déterminées pourraient étre rectifiés en réglan
lo nombr i ¢ a ulement, ainsi qu’y pourvoient,
le nombre de ceux-ci ou en procédant 4 un ot , : volent
p. ex., les régles de travail de la circonscription n° 2, pour les serv
ilotage 3 Cf. pp. 271-272). '
pilotage a Port Weller (C 5 } )
‘Quand les pilotes ne sont pas des salariés, le fond du groblerile trrzs;;lﬁ
' ‘m i é < érer, c.-a-d. sur le j
dans la méthode fautive employée pour les rémunérer, ¢ o sur o traval
exécuté.plutdt que sur la disponibilité, comme si les px.lotes ¢taient onre
preneurs 'libres, bien qu’ils ne le soient pas. Ijes pilotes (?u);—meme sen
sont nettement rendu compte puisqu’ils ont ‘gene‘ralen"i'el.lt. mis leurs rev us
en commun, afin que tous les pilotes d’une disponibilité égale regoive
’ ~ ’
une part égale, sans égard au nombre et 4 la durée de leurs affec;tatlollnesé
e EBY , rye . ) N ~ . .On ue ous
Cette maniére de procéder élimine tout p'r(/)lzleme, a condition q o
pilotes du groupe appartiennent 3 la société de mise en commun, 3
est le cas, p. ex., des pilotes canadiens et américains du lac Ontario. Des
i les pilo nt pas régis
difficultés surgissent inévitablement lorsque tous les pilotes ne sont p ol
par les mémes régles de mise en commun des revenus.

d) -Plaintes de lautorité administrative de la circonscri'pfion n° .3 au sujet

: ditémanque de communications directes avec I'autorité cancfdlenne N
! "Liine des recommandations faites par la Lake Superior.Pilots ,’4ssocz'a:
tion 3 ‘1a Commission visait 2 ce quon lui accordit, en tant q1/1 2.1u‘tor-1ts
administrative de la circonscription n° 3, plus de pouvoir de décision a
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Péchelon local. Lors des audiences de la Commission, ses représentants
expliquerent qu’elle songeait particuliérement 3 un moyen de communication
directe avec le ministére des Transports, étant donné qu'elle dirige un service
qui s’étend aux territoires canadien et américain et que les quelques pilotes
canadiens, employés du ministére des Transports, relevent de sa juridiction
administrative et opérationnelle. )

A cette époque, I'administrateur américain du pilotage dans les Grands
Lacs avait informé Passociation que toutes ses communications avec le
ministére des Transports concernant le fonctionnement du centre autorisé
dans la circonscription n° 3 devaient passer par le bureau de I’administrateur.
D’aprés D’association, ces directives suscitaient des difficultés et rendaient
impossible la solution adéquate de problémes communs. P. ex., I’association
estimait que la question de la participation égale des pilotes canadiens 3
toutes les phases des opérations de pilotage aurait pu étre facilement réglée
par des discussions directes avec le ministére des Transports.

Cette situation n’existait alors que dans la circonscription n° 3, puisque
c’était la seule ol le ministére des Transports n’était pas représenté au niveau
de la circonscription (il n’y a aucun bureau canadien de pilotage dans la
circonscription n° 3). La méme situation risque maintenant de se présenter
dans tous les circonscriptions et secteurs, étant donné quon a complétement
abandonné le principe de dualité des autorités administratives locales.

La Commission estime qu’une autorité administrative locale doit avoir'
pleins pouvoirs pour traiter avec quiconque sur des questions relevant de
sa juridiction exclusive, sans égard 2 la nationalité des parties en cause ou
toutes autres fonctions qu'elles peuvent remplir. Dans le cas présent, le
ministére canadien des Transports, vis-a-vis de I’association des pilotes, n’a
pas ét€ consulté en tant que 'une des deux autorités centrales de I’organisation
du pilotage dans les Grands Lacs, mais seulement en tant qu’organisme
directement responsable de I’administration locale. Le recours i lautorité
centrale comme simple intermédiaire semble étre une procédure incommode
et inadéquate. Si le ministére des Transports estimait avoir été injustement
traité par l'association américaine des pilotes, il aurait pu, comme toute
partie qui croit avoir été injustement traitée, discuter de la question avec
I’Administrateur et, au besoin, avec le secrétaire au Transport. 11 faut toute-
fois remarquer qu’en vertu de la législation des Etats-Unis, ni 'un ni I'autre
ne peut s’ingérer dans une décision administrative de P’association, du moment
qu'une telle décision reléve de sa juridiction et quelle ne constitue pas un
abus de pouvoir (I'administration centrale américaine n’a effectivement aucun
pouvoir en matiére d’opérations de pilotage). Cependant, Iintervention du
ministére des Transports auprés de Iautorité centrale américaine aurait pu
amener ’Administrateur 3 modifier le réglement régissant I’administration
et le fonctionnement du centre de pilotage concerné. o
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" 6. ADMINISTRATION FINANCIERE, TAUX ET
Y REMUNERATION DES PILOTES

-t

PREAMBULE

e

Le financement des services conjoints de pilotage dans le réseau des
Grands Lac‘s st régi par les principes suivants:
. —le service doit étre financiérement autonome;
i ".{; E ;chaque gouvernement supporte respectivement les dépenses des
administrations centrales.

Initialement, chaque bureau de pilotage (centre de pilotage) était une
unité indépendante tant du point de vue comptable que fiu p(\)int de vue
opérationnel: Elle finangait ses opérations par des déductions a,la source
sur les droits que gagnaient les pilotes pour les affectations données par ce
bureau, la facturation et la perception incombant au bureau d’affectation.
Cette procédure s’étant révélée cofiteuse et inutilement compliquée, elle fut
modifiée lors de la réorganisation des circonscriptions n°® 1 et 2.

(1) CoUT AUX GOUVERNEMENTS

‘Toute dépense de pilotage non couverte par des revenus du pilotage
est supportée par ’administration du pilotage de chaque pays (Cf. p. 163)
dans les Grands Lacs, c.-4-d. aux Etats-Unis par la Great Lakes Pilotage
Administration, autrefois entité administrative du dépantement du Commerce,
et maintenant du département du Transport, par 'entremise de la Garde c6-
tiere des Etats-Unis; au Canada, par la section du ministére des Transports
tesponsable de I'application de la Partie VI de la Loi sur la marine marchande,
qui assurait le service de Port Weller—Sarnia avant la création de la circons-
cription n° 2 et qui, sous I'autorité du Ministre, est devenue I’Administration
canadienne du pilotage dans les Grands Lacs aux termes de la Partie VIa.
Les gouvernements respectifs supportent les dépenses de ces administrations
du pilotage, sauf la contribution négligeable que représentent les droits de
certificats d’inscription des pilotes et de certificats d’aptitude des officiers
de navires (Cf. p. 26).

-+La Commission n’a aucune information sur les sommes versées par le
gouvernement des Etats-Unis pour le pilotage dans les Grands Lacs.

Les dépenses engagées par le ministére des Transports du Canada au
titte du pilotage figurent globalement dans les Comptes publics. La fonction
de I’Administration canadienne du pilotage des Grands Lacs n’ayant pas été
confiée' 4 une section du ministére des Transports spécialement établie 2
cette fin, mais & la Section du pilotage, en plus de ses autres fonctions, on ne
dispose d’aucun moyen de déterminer avec précision la part des dépenses
du ministére attribuables & sa fonction d’autorité de pilotage canadienne aux
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termes de la Partie VIa, ou la partie du colt du bureau central d’Ottawa
pouvant &tre attribuée aux circonscriptions de pilotage établies aux termes
de la Partie VI. Dans ces conditions, la Commission a dd adopter une
méthode arbitraire de répartition des dépenses du bureau central d’Ottawa
entre les diverses circonscriptions de pilotage et les circonscriptions des
Grands Lacs. L’expert-comptable de la Commission a pris comme base de
calcul I'incidence du cofit total du service aux armateurs dans chacune de
ces circonscriptions sur le cofit global du pilotage au Canada (pitce 1295

et Titre I, annexes, pp. 695 4 697). Voici les résultats pour les années
1961 a 1969:

Coiit total du Part du "-‘
bureau central réseau o3
(toutes circons- des

Année criptions) Grands Lacs d
3
$ 84,000 $24,994 "
122,000 26,193 "
114,000 25,285
130,000 28,574
148,000 34,617
150,000 33,000
211,000 46,420
241,000* 53,020 o
264,000*

58,080

*Y compris les dépenses au titre du «Groupe d’étude spécial sur le pilotage». .

Contrairement au gouvernement des Etats-Unis, le gouvernement du
Canada est lié aussi par des engagements financiers 3 ’échelon des opérations,
non du fait qu’il ait accepté la fonction administrative des bureaux de pilo-
tage placés sous la responsabilité canadienne (Cf. p. 72)—ceux-ci restent
financi¢rement autonomes—mais a cause du mode de rémunération des
pilotes inscrits canadiens des circonscriptions n°s 2 et 3 du secteur des lacs
Huron et Michigan.

Al

Conformément au principe directeur voulant que chaque bureau “de
pilotage soit financiérement autonome, toutes les dépenses du gouvernement
canadien pour I'équipement en personnel et le fonctionnement des bureaux
de pilotage canadiens des circonscriptions n*s 1 et 2, soit Cornwall et Port
Weller, sont payées sur les revenus de pilotage gagnés par les pilotes (saris
€gard a leur nationalité) qui utilisent ces stations. Les dépenses des bureaux
de pilotage des Etats-Unis (centres de pilotage) sont payées de la méme
fagon; le gouvernement canadien n’y participe donc pas. Ses obligations
financiéres se bornent & payer la différence entre la rémunération des pilotes
inscrits canadiens des circonscriptions n** 2 et 3 et du secteur lac Huron/lac
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'1962-1963

Revenu et dépenses

1968-1969 - +1969-1970

1967-1968

1963-1964 ; 1964-1965

1960-1961

1961-1962

™

1.

196521966 1966-1967

s

Circonscription n° 2

-

649,000 495,000 482,000 529,000 - 729,000 701,000 641,000 1,040,000 907 , 009

536,000

Part de revenu net des
pilotes....c.cooervvvninnns

993,000;
199,000

1,052,000
134,000

384,000 394,000 407,000 608,000 705,000 810,000
59,000 64,000 65,000 89,000 116,000 98,000

502,000
76,000

511,000
63,000

les pilotes):
Salaires et allocations....

Déduction (dépenses pour
Avantages sociaux........

Frais de déplacement et

10,000

4,000 52,000 36,000 36,000 49,000 51,000 61,000

3,000

divers...........cocoeeveeenn.

13,000

582,000 495,000 494,000 508,000 746,000 872,000 969,000 1,199,000 1,202,000

577,000

67,000 néant (12,000) 21,000 (17,000) (171,000) (328,000) (159,000) (.295.,000)

(41,000)

Excédent ou (déficit)..........

Circonscription n° 3

Inclus dans le revenu de la circons-

35,000 58,000 54,000 57,000

49,000

Revenu total des pilotes...............ocooeiiiiiiiieerei.

cription n° 2 ci-dessus.

36,000 38,000 53,000
5,000 5,000 7,000
4,000 4,000 5,000

31,000
5,000
2,000

32,000
5,000
2,000

Salaires et allocations..............

Déduction (dépenses pour les pilotes):
Avantages sociaux....

Frais de déplacement et divers...

38,000 45,000 47,000 65,000

39,000

(3,000) 13,000 7,000 ) (8,000)

10,000

Excédent ou (déficit)........cc..ooveviiiieiiiiecieiee

Preuve

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: piéce 1295.
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Michigan, s’ils avaient touché le revenu net di pour leurs services, et le
salaire que leur paie le gouvernement 2 titre d’employés aux taux régnants.
Cette différence globale se traduit, pour le gouvernement, par un excédent
ou un déficit. Le rapport financier du ministére des Transports (piece 1295)
ne donne pas pour les pilotes des lacs Huron et Michigan de montants
distincts; il les inclut dans ceux de la circonscription n° 2 et, depuis 1967—
1968, ne donne plus la ventilation par circonscription. Le tableau de la page
307 montre le détail et I'importance de ces engagements financiers pour les
années financiéres 1960-1961 & 1969-1970.

(2) CoUT AUX ARMATEURS

Le cofit aux armateurs représente le montant global payé par les bati-
ments pour le pilotage, soit les droits de pilotage proprement dits (le prix
€tabli dans la 1égislation pour les divers genres de services de pilotage), les
indemnités exigibles pour retenue, retard et annulation, les dépenses acces-
soires telles que le transport par voie de terre et tous autres paiements faits,
officiellement ou officieusement, par les batiments (ou certains d’entre eux)
pour des services, p. ex., la rémunération officicuse des aspirants pilotes payée
par les batiments appartenant aux membres de la Fédération des armateurs
du Canada, dans les circonscriptions de pilotage du Saint-Laurent (Cf.
Titre IV, p. 250) ou le prix de location des bateaux-pilotes 13 ot leur service
est organisé par des particuliers et n’a aucun caractére officiel (Cft. Titre IV,
pp. 445 a4 448 et 789 a 791). Dans le réseau des Grands Lacs, les batiments
ne sont tenus de payer que les droits portés au tarif.

a) Structure des taux 4

Conformément & I'accord intervenu entre le Canada et les Etats-Unis,
le tarif établi dans les reglements sur le pilotage dans les Grands Lacs de
chaque pays doit étre le méme. Les changements de taux doivent faire I'objet
d’ententes préalables entre les deux gouvernements et ils sont ratifiés par
modification au Mémoire d’accord.

Lors du premier établissement du tarif conjoint, en 1961, les dimensions
des navires n’étaient pas un facteur du calcul des taux, sans doute A cause
des différences fondamentales entre la méthode de jaugeage utilisée aux
Etats-Unis et la méthode britannique, en usage au Canada (Cf. Titre I,
p. 186). Il y a lieu de remarquer qu’avant 1961, alors que le pilotage dans
la circonscription de Kingston relevait uniquement des autorités canadiennes,
la structure des taux était basée sur la jauge et le tirant d’eau (Cf. p. 54)2.

2 Toutefois, dans le secteur Port Weller-Sarnia, la Fédération des armateurs du Canada
avait établi un régime de taux forfaitaires. Ainsi, le tarif de 1958 (pidce 1240) prévoyait un

taux forfaitaire de $200 pour un transit complet, plus un droit de $12.50 pour chaque
utilisation du bateau-pilote.
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Par ailleurs, dans les; eaux désignées, la distance parcourue devint le seul
facteur' déterminant et des taux forfaitaires furent établis suivant le type
de trajet. Dans les eaux non désignées, ot la plupart des trajets étaient longs
et différaient beaucoup quant a la distance et au type, on se référa au facteur
temps et ’on établit un taux forfaitaire pour une période de temps donnée.

La structure: des taux n’était pas satisfaisante, car elle entrainait une
discrimination au préjudice des petits batiments (Cf. Titre I, p- 174). Les
gouvernements du Canada et des Etats-Unis exprimérent leur intention de
modifier la structure des taux en vue de tenir compte des caractéristiques
des navires, ainsi que Findique cet extrait du préambule du Mémoire d’accord
de 1967 (picce 1400)*:

«Au cours des six derniéres années, l'apparition de nouveaux'navi'res plus
4graf1ds équipés d’appareils de navigation perfectionnés et les n.lodlﬁcatlor}s des
types de trafic ont changé considérablement les exigenges relatives au pilotage
dans les eaux régies par I'accord. Il en résulte que le réglme actuel de px%otage et
la structure des taux établis en vue de satisfaire aux besoins de 1961 ne répondent
plus & ceux d’aujourd’hui.

En conséquence, les Etats-Unis et le Canada ont entrepris une refonte du

régime actuel de pilotage et de la structure des taux en vue d’en établir de nou-
veaux avant la saison de navigation de 1968.»

Toutefois, ee n’est quen 1970 qu’un régime acceptable pour les de.ux
pays fut mis sur pied. Le Mémoire d’accord de 1969 fait état de la question
(version frangaise) :

«ies tarifs actuels ne tiennent pas compte de la grandeur du navire ou, dans
certains cas, de la durée du voyage, et ils devraient étre remplacés par un nouveau
régime qui évalue de fagon plus réaliste le travail des pilotes. Le Secreta'lre et
le Ministre sont convenus que les nouveaux tarifs soient fixés et entrent en vigueur
avant la saison de mavigation de 1970.»

Finalement, les deux gouvernements s’entendirent sur une nouvelle
formule; entrée en vigueur le 7 juillet 1970 (Cf. p. 26). Cette for{nule
(longueur X largeur X hauteur) s’applique a chaque navire pour obtenir les

10,000

«unités de pilotage» qui, utilisées avec un «facteur de pondération>» corres-
pondant, classent les navires en quatre catégories et permettent d’o‘bte.mr
une échelle de taux forfaitaires tenant compte des dimensions du navire.
Voici cette classification des unités de pilotage et le «facteur de pondération»
correspondant:

Facteur de
«" - Classe d’unités de pilotage pondération

*Traduction.
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On obtient le droit de pilotage applicable en multipliant le taux de basgﬁ,

ou taux forfaitaire, du tarif par le facteur de pondération.

La Commission a étudié cette méthode de calcul des droits de pilotage
» et est arrivée 2 la conclusion qué
la jauge brute maximale, mesure britannique, est plus pratique du fait qu’elle
est facilement obtenue (Cf. Titre I, p. 201). Sans aucun doute, la différence -

e . [T 2. N .
fondamentale des méthodes de Jaugeage utilisées aux Etats-Unis et en Grandé-
Bretagne (ou OMCI) a suscité des difficultés et c’est pourquoi on a adopté

(CL. Titre I, en particulier pp. 194-195)

cette méthode de mesure ad hoc, solution de compromis.

En regle générale, les taux pour les eaux désignées comprennent tous
les services, c.-a-d. Taccostage et Pappareillage, le service de bateau-pilote
et le transport des pilotes par voie de terre. Par contre, les taux pour les
caux non désignées ne comprennent pas l'accostage et Pappareillage et,
jusqu’a ces derniers temps, ne comprenaient pas non plus le service de
bateau-pilote ni le transport des pilotes. Comme les frais de transport variaient
non seulement en raison de la destination du navire, mais aussi du lieu ol
le pilote recevait son affectation, il en résultait de nombreux différends.
Depuis 1970, les nouveaux taux pour les eaux non désignées comprennent
.aussi tous les frais, sauf ceux de Paccostage et de l'appareillage.

(1) Taux de trajets

Taux de trajets dans les eaux désignées. Le taux de trajet de base est
un taux forfaitaire, tous frais compris, pour un trajet donné; le droit réel

varie d’un navire 3 autre par suite de 'application du facteur de pondération
mentionné ci-dessus.

Le taux de trajet principal est le taux pour un transit complet applicable
aux navires montants ou descendants. A cette fin, on a toujours considéré

. . . . . . . "l

la circonscription n° 2 comme sj ses deux secteurs constituaient des circons-
. . . e AR

criptions distinctes.

Selon les circonstances locales, le tarif prévoit, pour les transits partiels,
trois modalités 0
i

—Un taux ad hoc de trajet partiel donné; on a recours 3 cette moda-

lité lorsque tous les ports intermédiaires entre les stations de pilo-

tage se trouvent situés sur la route du transit complet, p. ex., la

circonscription n° 1, le canal Welland et la circonscription n° 3. -

—Un taux de zone (p. ex,, la circonscription de pilotage de Québec,
cf. ‘Titre 1V, p. 493) ou différents taux par zone ou groupe de
zones (p. ex., la circonscription de pilotage de Montréal, cf.
Titre IV, pp. 827-828). Cette derniére modalité est en usage dans

- le_secteur occidental de la circonscription n° 2; p. ex, tous Jles

trajets inclus dans le tarif de zone des eaux désignées. du lac Erié

Preuve

comportent le méme taux: Sandusky-Toledo, Haut-fond Sud-Est~
Sandusky ou Toledo. o

—Distance parcourue; c’est une modalité ‘souplfa mais 1n§§n:1r1:<i)ii
" . et elle sert de disposition «passe—par/tou.t» qui permet '(131 per
" des cas non prévus par ailleurs; on prévoit u,n ta.ux par mi el:i,t :a o
*un droit maximal et minimal, au lieu de l’ancienne mlodg tence
" Ton imposait le droit de transit complet au prorata de alawlesue;nd
-ayant donné lieu a du pilotage. Dans le secteur du cacxll, L e ,

on impose un droit additionnel pour chaque passage d’écluse.

- T a;:x de trajets dans les eaux non désignées. Le taux de base de trajet
dans 16s eaux non désignées est établi en fonction du facteur temps. Comrg;
a - . ’ . ’, 1
pour tous les autres taux, le droit effectivement impos¢ au navire est etabli

“par la formule du facteur de pondération. Un taux est prévu pour une période

e .. cmple-
donnée de service. «Service», dans les eaux non désignées, 51gm.ﬁe. simp! :
hent que le pi é a bord, 4 la disposition du capitaine,. que
ment que le pilote est présent a bord, a P

u le pil a bord
“ses services soient requis ou non. Cela exclut les cas ol le pilote est a bor
§ services

comme .passager, p. ex., sur un batiment bénéﬁcianff d’un?.ex‘:mﬁtl(c:)er;t 11;13;;
recté de prendre un pilote, du fait qu'un de. ses oﬁif:leArs d?tlen Erté it
«B» pour les eaux concernées, et que le pllote, c.101t, étre transp e o vue
d’assurér sa disponibilité & Pentrée des eaux désignées, comme c’e

“pour tous les trajets du lac Erié qui comportent la navigation a l'ouest du

‘Haut-fond Sud-Est (par suite de I'absence de station d’embarquement), c()iu
ailleurs dans des eaux nmon désignées, ol cest le moyen 'le. plus slr de
's’assurer les services d’un pilote pour un port hors mrcons:.cn’pfm,n. ‘
. A'l"origine, le taux tenant compte de ce facteur avait ete. établi s.uTle:
base .__r(;iy’une période compléte ou partielle de 24 heures‘; depuis le 7 juille
' 1970, le taux est basé sur une période compléte ou partielle de 6 heures.
"Cfomtrairement aux taux applicables dans les eaux désignées, ceux p(iur
.un trajet dans les eaux non désignées ne comprennent pas t01'ls le's frals.—:1 es
. droits' d’accostage sont ajoutés. Jusqu’en juillet 1970, on e?(lgea1t aussi .es
‘navires les frais de déplacement des pilotes, y compris le droit pour le service
-de bateau-pilote.
»4‘ ' A:(ii) Droits d’accostage N o »
+ + L’accostage et l'appareillage ont habituellemen;t €té co,rmderes comm?
cdes opérations faisant intégralement partie d’un trajet ou d-l;ln mouvenzlent,
.l"en était ainsi jusquen 1962, alors qu’on ajouta un .c}r(\nt d ac?ostage ans
‘les eaux non désignées, afin d’encourager les pilotes déja 4 bord 2 s_e.charger,
lors;ju’ﬂ y avait lieu, du pilotage portuaire (Cf. p. .133). Rar opposn’lon 1a'wec:
le droit de trajet, dont il n’est qu’accessoire, le droit d’accostage ne s’applique
que’si le service a été effectivement rendu.
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