Pilotage dans les Grands Lacs

(iii) Mouvements (Movages)

Le reéglement sur le pilotage dans les Grands Lacs contient la définition
usuelle adoptée du mot «déplacement»*, c.-a-d. le mouvement (movage)
d’un navire a lintérieur d’un port (art. 2[cc]). En conséquence, il garde ce
sens dans tout le réglement, y compris le tarif. Pour éviter toute ambiguité,
il eut fallu retenir le méme sens dans les autres regles et ordonnances en
relation avec I'administration du pilotage dans les Grands Lacs. Malheureu-
sement, dans les régles de travail de la circonscription n° 1 (piéce 432,
art. F-1), on Iui donne un autre sens; pour les affectations, on s’y référe,
sans y prendre garde, pour désigner de courts trajets, en vue de donner aux
pilotes du tour de réle un crédit de trajet complet. Aux fins du tarif, ces
présumés déplacements sont des trajets (piece 1541y). ‘

Mouvements dans les eaux désignées. A Dorigine, le tarif ne contenait
aucune disposition sur les mouvements dans les eaux désignées. Ce poste fut
prévu, pour la premiére fois, en 1962, dans 1a circonscription n° 3 et, en:
1966, dans la circonscription n° 1. 11 s’agit d’un taux de base incluant tout, -
fixé au début a $50 et porté, par la suite, &3 $120 dans la circonscription ne 1
et 3 $125 dans la circonscription n° 3 (sujet & variation par suite de I’applica-
tion du facteur de pondération).

Dans la circonscription n° 2, il n’existe aucune disposition sur les mouve-
ments, de sorte qu’'un mouvement dans un port quelconque de cette circons-
cription, que ce soit dans le secteur du canal Welland qui comprend, entre
autres, Port Colborne, ou dans le secteur occidental, comporte le taux
de base d’un trajet pour un trajet partiel prévu dans le tarif pour la zone ol
le port est situé; p. ex., dans le cas d’un mouvement dans le port de Détroit
(art. 1{b][viii]), $125; pour un mouvement dans Port Colborne, il semblerait

que le tarif minimal de base de $120 s’applique (art. 1[b][i]) (piece 1541y)."

Mouvements dans les eaux non désignées. 1e poste, ajouté i cet effet
en 1962, a été supprimé a compter de juillet 1970, de sorte que tout mouve-
ment effectué dans un port situé dans des eaux non désignées est considéré
maintenant comme un trajet. En conséquence, un mouvement 3 Toronto,
p: ex., dont le coit était de $39, en 1969, plus les frais de déplacement du
pilote, et de $60, en juillet 1970, toutes dépenses comprises, est maintenant
de $180 au minimum depuis le 12 aofit 1970, & condition que le mouvement
n’exige pas plus de 6 heures, soit le taux de trajet de base de $60 pour une
période de 6 heures dans le lac Ontario et deux droits d’accostage de $60
chacun pour Pappareillage et Paccostage (sujet a variation par suite de
Papplication du facteur de pondération); si le mouvement s’effectue d’un

mouillage a un poste d’amarrage, ou vice versa, le droit sera de $120 (piéce
1541y). .

*La traduction de movage par «déplacement»

pour désigner un mouvement dans ;.in
port préte & ambiguité (Cf. Tirre 1, pp. 246-247).
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(iv) Frais de déplacement des pilotes (y compris les frais de bateau-
ilote) .

L’un Ses critéres fondamentaux de l’établissemf:nt d’ur\l tarif est ile nz
rien laisser au hasard et de ne I’établir que par voie de'.bfeglzr’?frn;’c:lcgés
les droits'q\i’un navire sera tenu de payer SO%Cn‘t suscepti ‘esc ’ et o cacues
3 I'avance d’aprés les données du tarif (Cf. T ztre. L, p. 1‘65‘). esd ectsur)
sabilité individuelle du pilote (donc, celle de. la ClI‘COIlSCIlp}lOII ou du sdans )
&étre disponible chaque fois que ses servu,:es p§uvent étre re?ms.on oo
circonscription ou le secteur; par contfe, lexercilce de sa pro.es§1 " @ gsga
quil soit débarqué dans un port ou lieu de d?barquement, s1tge s s
circonscription ou son secteur. Les dépenses qu 1mph.quent Pem arquzStion
d’un pilote ou son retour d’'une aﬂ?ectatm{L sont essentlellementI une qu o
d’organvisatidn interne. Une organisation deﬁmer_lte Ftelle que cell1 e qui res1'ilstai‘t
de l’appliéation du concept «officier d? navigation» ou celle (tlul ezo -
jusqu’a récemment dans le secteur occidental de la circonscription )
entraine des frais de déplacement considérabl‘es etA une perte de tefnps pOli
les pilotes. On ne doit pas désavantager certains bitiments en le}lr 1mpc21sax(1i ,
pour cette raison, des droits plus élevés. Les taux sont des dr01t§ stan ards
et doivent, en conséquence, produire le méme Tevenu pour un méme service
rendu au méme batiment. Des frais occasionnels qultresultent. du rembourse-
ment par les navires de frais de déplacement sont incompatibles avec cette
regle (CEf. Titre 1, pp. 167 a 170). o

Le tarif des affectations dans les eaux non désig.nfées allait & .lencontre

de ce principe et, jusqu'a ce qu’il soit rectifié le 8 juillet ‘1970, 1/1 fut une
source constante de discorde et, pour les armateurs, un motif de mecon-t_ente-
ment et de frustration. Les frais de déplacement des pilotes, y compris les
“droits de bateau-pilote, sont maintenant & la charge personnelle du pilote ou
a celle de lorganisation de la circonscription ou c.l-u se‘cteur; OI,l en a te%nu
compte au méme titre que les autres frais d’administration ou d’exploitation
quand on fixa les taux, afin de les répartir uniformément entre tous les usagers
(pitce 1541z). . .
. la pratique d’ajouter un droit de bateau-pilote aux,flrmt's de pllgtage
ne viole pas ce principe. Cest simplement une fagon d’établir le tanf.de:
telle sorte qu’il réponde 2 des circonstances différentes; p. ex., une affecta,tlon
de 'trajet comportant un accostage differe de celle ol le pilote est relevé au
large (Cf. Titre IV, p. 1085 et Titre 1, p. 205).

(v) Indemnités

Retenues et retards. Les dispositions du tarif relatives a la retenue, sauf
dans le cas du retard a l'arrivée d’un navire a la station d’embarquement,
répondent 2 la nature exacte du terme; c’est une indemnité (Cf. Titre II,
Pp. 169-170), une pénalité, ou un droit supplémentaire pour le temps perdu
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par le pilote au dela des conditions de son contrat de pilotage, par la faute ou

a la demande du navire. Depuis 1966, on fait une distinction entre la retenue
et le retard. La retenue a lieu lorsqu’un trajet est interrompu en cours de
route pour la convenance ou i Pavantage du navire, que ce soit pour I'em-

barquement ou le débarquement de marchandises ou pour toute autre raison..

En conséquence, la retenue exclut les interruptions de trajets dues a des
conditions indépendantes du navire telles que le temps, 1'état des glaces
ou la congestion du trafic. Cependant, on prévoit maintenant une exception
au regard de la soi-disant saison d’hiver (Cf. Titre IV, pp. 988 et 1095),
soit la période allant du 1¢* décembre au 8 avril, durant laquelle on imposerah
un droit de retenue, méme si interruption du trajet en cours de route est
due a ces facteurs hors de contréle. D’autre part, les retards concernent le”
temps perdu par un pilote 4 attendre I’arrivée ou le départ du navire ou’
lorsque, pour la convenance du navire, le capitaine le retient 4 bord i la ﬁrf
d’une affectation. Ce taux d’indemnité s’applique & la premiére heure, sauf.
dans le cas d’une attente de Parrivée ou du départ du navire: on ne I'imposé
alors qu’apres la premiére heure. ;

Annulations. Quant A la nature des droits d’annulation, on se référera.
au Titre 11, page 177. Un droit forfaitaire est prévu a titre d’indemnité pour
annulation, plus un droit de retenue si I’annulation a lieu plus d’une heure
apres que le pilote s’est présenté a bord, a I'heure ou aprés I’heure d’affec-,
tation.

(vi) Taux de double affectation

- Dans le cas oll deux pilotes sont affectés conjointement au pilotage’
d’un navire ou d’une unité de navigation (Cf. pp. 245-246), on majore de
50% le droit qui et été normalement imposé si un seul pilote avait été’
affecté.

(vii) Pilotage des «navires morts»> et des «unités de navigations de
remorqueurs et remorqués “

Le tarif ne prévoit pas, pour ces cas, de taux spécial. En conséquencé,)
a4 moins qu’on ne les considére comme des cas d’exception et que I’on affecte
conjointement deux pilotes, les taux seront ceux qui s’appliquent 4 un navire
disposant de son appareil de propulsion et, dans le cas d’une unité de naviga-
tion, comme s’il s’agissait d’un seul navire. Aucune disposition n’existe, non
plus, & I’égard des remorqueurs et remorqués qui ne sont pas des «navires.
morts». Le facteur de pondération ne s’applique qu’aux remorqueurs, puis-
qu’il est basé sur les dimensions d’un «navire», et non d’un «batiments.
L’emploi du terme «navire> dans une législation ot 'on emploie normale-
ment le terme «bétiment> indique bien Iintention de faire une distinction.

(Quant au sens des termes «navire» et «bétiment», cf. Titre I, pp. 238-et

suiv.) e

ot
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La structure des taux de trajets dans les ea.ux désignées est, maintenant,
adéquate dans Iensemble, a la suite de l’ado,ptlf)n de la fonmfle.du fficte:sr
de pondération. En dépit de son avantage t’h'eonque, _la Commission n_a p s
recommandé 'adoption d’'une méthode spéciale de ]auge.age de)s .nav1res a
Peffet de calculer les droits de pilotage, corgpte tenu dejs mconv.ements Pra—
tiques qu’elle entraine, c.-a-d. en premier lieu, ’obtention des mfom.latlons
voulues et, en second lieu, la nécessité d’effectuer de§ calc?uls. Les n.av1res ne
devraient pas:étre retardés dans le seul but de deterrm'ner .leur ]augea’ge.
La Commission a préconisé l'utilisation de la mesure bnt@mque, car c’est
une valeur -représentative des dimensions du navire et facilement obtenue
(Cf: Titre-I, p. 201). On convient que les machines a calculer modernes
simplifient le- travail -de bureau nécessaire.

I TéufefoiS', la Commission estime qu’on pourrait améliorer la .struc.:ture
des taux: de- trajets en I'établissant pour répondre aux dit?érentes 51tuat.1ons,
lorsqu’une part substantielle du pilotage s’effectue en transit. 'Le taux unique,
incluant téut; n’est satisfaisant que s’il s’applique a des services sex:nblables.
A lévidence, c’est la méthode qui s’impose pour le pilotage'portualre, alors
é;ue prqs_qge,s toutes les affectations comportent le service d'e batea.lu-
pilote et 'accostage ou I'appareillage, ce qui n’est pas le cas d’une c1rconscr1?-
tion ou d'un secteur de pilotage qui est une partie intermédiaire de la voie
d'eau ét“o{‘i la majeure partie du trafic consiste en transits. Il faudrait alors
établir les taux de maniére & prévoir un droit différent selon que le pilotage

~

embarque a bord ou en débarque au large ou & un poste d’amarrage. Ce

. g P
" qui signifierait une réduction du taux de trajet, I’extension du droit d’accos

tage: aux trajets dans les eaux désignées et ’adoption du droit habituel
de bateau-pilote. (Pour une situation comparable, se référer au Titre IV,
p. 1085.) '

.3 ; Lat Commission estime que Pabsence d’un taux pour les mouvements,
dans la. circonscription n° 2, constitue une grave lacune du tarif. Les taux
applicaiﬂes devraient refléter les différences en valeur objective des différents
type; de services (Cf. Titre I, pp. 170-171). Un mouvement, dans cette
circonscription, comporte un droit exagérément élevé.

fL’indemnité ne devrait étre imposée que lorsque la retenue ou le
retard sont attribuables au navire, mais non (sauf pendant la saison d’hiver)
s'ils sont dus & des événements indépendants du navire. Les dispositions
du, tarif concernant la retenue et le retard sont réalistes. & cet égard, sauf
cia\ns: le éas de retard a larrivée d’un navire 2 une station d’embarquement.
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Dans le réseau de la Voie maritime du Saint-Laurent, un capitaine ne peut
garantir une heure d’arrivée, du fait que la congestion du trafic aux écluses
et les instructions d’un opérateur du trafic de la Voie maritime peuvent
bouleverser ses prévisions. En fait, les préposés aux affectations des pilotes,
grice aux renseignements qu'ils regoivent constamment des centres d’in=
formation sur le trafic, sont les mieux placés pour prévoir les besoins en
pilotes et, en pratique, décident, sur cette base, des heures d’affectation.
Toute erreur de leur part ou tout retard di a de

s circonstances indépen-
dantes du navire ne devrait pas se traduire, pour le navire, par une pénalité.

Le méme principe s’applique ailleurs. Si T'on trouve raisonnable qu’un

navire ne soit pas pénalisé pour un retard en cours de route di i des
circonstances indépendantes du navire, il fau

drait aussi accorder la méme
tolérance a celui qui,

pour la méme raison, arrive en retard 3 une
station d’embarquement; si la cause du retard n’entraine pas une indemnité
de retenue pour le pilote a bord, elle ne devrait pas non plus entrainer
une indemnité de retard pour le pilote qui attend  la station d’embar-
quement. (Pour des recommandations similaires, cf. Titre IV—Tarif de la
circonscription de Montréal, pp. 834-835—Commentaire, pp. 786 a 789,
807-808—Tarif de 1a circonscription de Cornwall, pp- 1038 a 1040.)

Le tarif comporte aussi une lacune en ce que rien n’est prévu pour

les unités de navigation. Se référer 3 ce sujet aux remarques de la Commis-
sion, Titre I, page 203. ’

b) Majorations des taux

Le tarif adopté en 1961 a été modifié neuf fois. Les majorations ne
furent ni simultanées ni uniformes pour tous les circonscriptions et secteurs;
elles ont varié d’une circonscription ou d’un secteur & l'autre, et des montants
voulus, pour réajuster le tarif au revenu local requis.

Sans entrer dans les détails, un tableau d’ensemble ressort des taux de
trajets pour les transits complets, source de la majeure partie des revenus

de pilotage. Voici les variations de ces taux (mis a part le facteur de pon-
dération): ol

—Dans la circonscription n° 1, le taux, de $200 en 1961, a été
majoré six fois: une fois par an de 1966 a 1969, et deux fois en
1970, Ie taux de base étant actuellement de $332

» S0it une majo-
ration globale de 66% .

7]
Lod

—Dans la circonscription n° 2, un transit dans le canal Welland est’
passé de $125 a $430 et, entre Ie Haut-fond Sud-Est et Port
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" Huron, de $125 & $300, soit, respectivement, une majoration de
244% et 140%. ’

~“Dans la circonscription n° 3, un transit entre Détour et Gros Cap
est passé de $200 a $370, soit une majoration de 85%.

Dans les-eaux non désignées, le taux de $50 pour chaque période
de 24 ﬁheures, outre les frais de déplacement, est maintenant, pour c?aque
¢riode comple ielle de 6 heures, de $60 dans le lac Ontario, de
période compléte ou partielle 6
$65 dans le lac Erié, de $60 dans les lacs Hur’on et Michiga . >
dans le lac Supérieur, y compris les frais de deplacemenf du pilote (’ .11.
1970-1411, du 11 aolit 1970). II est difficile d’évahier llmgf)rtfmce réelle
de ces augmentations, étant donné qu’on ne connait pas .11n01dence des
frais. de déplacement qu’on recouvrait auparavant des nz?vues.

. D’autres postes ont également été majorés substantiellement; P ex.,
le droit de retenue qui était initialement de $5 l’heure, z,wec un max1m}1m
de’,.$'50,15ar période de 24 heures, a été porté a $19 ‘1 heure ou fraction
d’heui-e, en 1970, avec un maximum de $160 par période de 24 heur?s.

Depuis 1967, chaque année, on a relevé le tarif dans tou'Ees les le'
conscriptions et tous les secteurs—deux fois méme en 1970, a un fnms
d’intervalle—a la suite des demandes des groupes de pilotes dont la rému-
nération dépend du revenu net provenant de leurs service's ou de ceu’x
de tous les pilotes du groupe. Les pressions exercées par les pilotes emp’)l.oyes
aux taux régnants pour obtenir une augmentation de salaire et 'améliora-
tion des conditions de travail ont aussi influé sur les taux, bien que c?’une
fagon moins évidente. Le gouvernement canadien fut contraint de mal,]ore\r
les tarifs, afin de contrebalancer les augmentations de salaire accordées a
ses employés et le cofit accru de ses bureaux de pilotage, mais ce fac':teur
a €té beaucoup moins déterminant, parce que le gouvernenixent a toujours
envisagé un déficit d’exploitation raisonnable lorsque les cucons'tances ne
justifient pas une forte majoration des taux. Les frais de fonctionnement
des bureaux de pilotage sont des obligations courantes qui se sont a'ccrues
d’année en année, alors que le trafic de circonscription soumis au pilotage
a diminué substantiellement sous I'influence de certains facteurs dont le
principal est la répercussion économique, pour les long-courriers, des voya-
ges dans les Lacs (Cf. p. 145). Les effets conjugés de ces deux fact,eur.s
et le surcroit de pilotes qui résulte du second, et qui ne peut étre réduit
que par élimination normale (Cf. p. 194), ont rendu lies taux insuffisants
pour permettre d’accorder aux pilotes un revenu annuel en rapport avec
leurs' responsabilités.
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D’autre part, la Fédération des armateurs s’est vivement opposée aux
exigences des pilotes, parce qu’elles menagaient la continuation du trafic des
long-courriers dans le réseau des Grands Lacs. Des droits plus élevés
imposés aux navires soumis au pilotage obligatoire rendent impossible leur
concurrence avec les navires des Lacs. Une majoration des taux, & cause
des conséquences qu’elle allait entrainer, ne pouvait produire le résultat
recherché: il n’en résulterait pas nécessairement des revenus globaux plus
€levés, car un certain nombre d’entreprises marginales serajent contraintes
d’abandonner leurs opérations et la demande de pilotage diminuerait. On
ne peut sortir de ce cercle vicieux qQuen s’attaquant aux autres facteurs’

déterminants, tels que les frais d’administration et d’exploitation, le nom- -
bre des pilotes et le pilotage obligatoire non essentiel. "

Les administrations de pilotage canadienne et américaine réduisent’
graduellement le nombre des pilotes, en vue de compenser pour la diminu-
tion de la demande, en ne remplissant pas les vacances dues i Pélimina-
tion normale. Pour réduire les dépenses générales administratives, des
mesures ont €té prises, telles que I'abandon de la dualité d’autorités dis-
tinctes dans les circonscriptions (Cf. p. 159). Mais la mesure corrective

de la plus grande portée serait de dispenser les navires du pilotage obliga- ‘

toire dans les eaux libres, ce qui se traduirait par une diminution sub-
stantielle du cofit global du pilotage et une aide aux long-courriers leur per-
mettant de reprendre une position compétitive,

Les demandes pressantes des pilotes pour des majorations annuelles
des taux et 'opposition non moins vive de la Fédération des armateurs ont-
abouti & une détérioration notable des relations existant entre les parties en
cause et, en conséquence, le régime actuel est menacé, Le veto de I’admi-
nistration canadienne du pilotage au cours de ces derniéres années a entrainé
des gréves chez les pilotes des FEtats-Unis et des menaces des centres
américains de se mettre en faillite (CL. p. 194), un recours qui Jeur est
permis, sous leur régime, si I’association de pilotes responsable des opéra-.
tions d’un centre devient hors d’état de tenir des engagements tout en accor-
dant aux pilotes un revenu raisonnable. ':

¢) Problémes des monnaies américaine et canadienne

Bien que le U.S. Great Lakes Pilotage Act exige des taux identiques
dans la législation des deux pays, cette exigence n’a jamais été satisfaite ad
regard des payeurs (armateurs). Le libellé du réglement est le méme 3 tous .
les égards (y compris les montants 3 payer) sur les deux cotés de la fron=
tiere; mais le coflit aux armateurs: varie du fait que les taux sont exprimés;
en monnaie de chaque pays, et non en valeur monétaire absolue: Cela eonsti- -
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tue, comme la-mesure du jaugeage étudiée 4 la page 310',- un. point nfmeur
S':II" lequel les deux pays, par fierté nationale, arrivent difficilement 4 une
entense. premier Mémoire d’accord (1961, art. 3k [picce 1.400]) p(:lrta}t qze
les bureaux de pilotage (centres de pilo,tage) ,factu.reralent les ron:1 . ut:
pilotage dans leur monnaie respective. A défaut d exprimer les ‘talfx e?: v o
monétaire absolue, c’était la solution la Plus logique, en grerfuerr 1eut, X
fait qu'une station est régie par la législatlon' du p.ays qui I’a ete.lb }e ed, ei

second lieu, du fait que I'unité des taux était attemfe dans la hmltf: e la
juridioticin,de_chaque station de pilotage. Cette proc/:edlfre 'flft changée deu);
ans plﬁs tard par une modification apportée au N{emo%n’: d acc.ord, portfn}
que la devise utilisée serait déterminée par la nauonal’lte du pll.ott?, améri-
cain ou canadien, ayant l’affectation. Il en est résulté une variation dans
les droits percgus, au hasard du tour de réle.

.
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Mis a part le principe en cause, cette solution était pratique, au débl.l't,
car les deux devises étaient presque au pair; mais I'écart devint su'lf)s.tax%tlel
lorsque, le 2 mai 1962, le dollar canadien fut coté a 92¢ % 'amencams.
L’écart est moins prononcé depuis qu'on a laissé le dollar‘ <Eanad1,en fluctuer
librerﬁent, en juin 1970; mais rien ne garantit que la disparité ne s’accentuera
pas-ultérieurement. . o

S <Cé""régime est fondamentalement mauvais, car il e.ntr-ame Ifne ’d»lscn-
mination’ au préjudice des bitiments qui paient des droits plus élevés que

- d’autres pour le méme service. La méthode de fourniture des services requis

est stfictement une question d’organisation interne et le fait que les deux
pays aient admis leur participation a tous les niveaux ne doit en aucune
fagon toucher les usagers. Les difficultés administratives que pourrait sus-

citer un mode de paiement uniforme ne concernent en rien les arm-ateurs..

En dépit de son apparente simplicité, le mode actuel de fa'lcturatlon
aux: bitiments en devise nationale du pilote qui rend le service cause
encd;e de grandes complications administratives, d1} fait que chaque bl.lreau
de pilotage est toujours aux prises avec des proble.mes di: change, pl.usque
les factures établies en devise de l'autre pays doivent étre converties en
monnaie nationale de ce bureau, aprés la perception, dans le .but de p’ro-
cé:ié'r"‘é" la ventilation de ses dépenses de fonctionnefment; puis, lorsqu’on
paie.:aux pilotes—ou a leurs mandataires—le'urs gau’ls nets, il fal'xt c;n:
vertir_de. nouveau ceux qui reviennent 2 des pilotes d’une autre nationa t(j,
que celle de ce bureau de pilotage; lorsque la cote des/(!ewses,a changé
substantiellement entre la date 2 laquelle les droits ont été gagnés et celle
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de leur distribution, certains pilotes subissent une perte importante qu’on
ne peut éviter que par une complication de la méthode comptable, qui ne
produit pas les résultats recherchés, par suite des frais d’administration.
supplémentaires qu’elle entraine.

Il pourrait s’avérer difficile de résoudre le probléme par une formule,.
comme on I'a fait pour la structure des taux (Cf. p. 310). Par suite des.
variations constantes du taux de change, il ne semble pas qu’une formulex_Q
simple soit possible. Depuis la réorganisation de 1969, le probleme ne’:
s’est pas posé dans la circonscription n° 2, puisque les divers services de'
pilotage ont été divisés par types basés sur la nationalité des pilotes. Une
solution” parfaite serait d’étendre cette procédure aux autres secteurs di.
réseau des Grands Lacs. '

Si T'on maintient la participation conjointe et €gale 4 la fournituret
des services dans certains secteurs, la Commission estime que la solution:
serait le retour au principe original: que les droits soient établis en devise
du bureau qui donne Paffectation. Ce principe devrait étre inclus non seule-
ment dans le Mémoire d’accord, mais encore dans les reglements américain
et canadien sur le pilotage dans les Grands Lacs,

d) Coit total aux armateurs
(i) Par secteur

Etant donné le chevauchement des activités des pilotes des divers:
groupes et que, jusqu’a 1966 inclusivement, la seule identification des secteurs’
ou des droits étaient gagnés était le fait qui I'aient été soit dans des eaux:
désignées, soit dans des eaux non désignées, les statistiques accessibles
n’ont pas permis de ventiler par secteur le coflit aux armateurs pour les
années antéricures 3 1967, comme la Commission Pa fait dans les titres
précédents du rapport. Les statistiques des années 1967, 1968 et 1969 font
la ventilation.

CoUT AUX ARMATEURS—EAUX DESIGNEES DE LA CIRCONSCRIPTION No | .

Mouve- Retenues et Annu-
Année Pilotes Trajets ments retards lations Total

1967 Circonscription '

n° 1, $640,985.48 3 485.00 $ 8,040.502 $649,510.98
1968 Circonscription .

11 PR 686,421.80 1,387.00 10,814.50 $180.00 698,803.30
1969  Circonscription

LN URR 732,960.20 78.00 17,680.50  414.00 751,132.700

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : piéce 1215. -
20Obtenu en soustrayant du total accessible les droits de trajets et de mouvements, 4
PLe total obtenu ne concorde pas avec le total de $750,568.45 indiqué dans la piéce.
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Preuve
0 — DESIGNEES DU
- T AUX ARMATEURS—EAUX .
SECTCI:—E(I)JIIJ{ DU CANAL WELLAND, CIRCONSCRIPTION N° 2
‘ Mouve- Retenues et Anpu-
Trajets ments retards lations Total

Année Pilotes

; o 4,802.50
1967 Circonscription n° 2 $512,348.50 & $2,249.00 $205.00° $514,

' 88,376.35
1968 Circonscription n° 2 684,147.35 a 4,229.00 néant 6

7,671.35
1969 Circonscription n® 2 673,409.35 a 4,037.00 225.00 67

RENSEIGNEMENTS: piéce 1215. ) ) ) o,
EIOJII;;R;?)::;I::;:: dans la circonscription n° 2 est compté comme trajet partiel (Cf. p )

i j rds.
vObtenu en soustrayant du total accessible les droits de trajets, de retenues et de reta
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bles pour chaque se i
cteur des eaux non dési
que secteur des eaux non dési
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au prorata applicable & cha,
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accostage ne s’
otes canadiens

S: piéce 1215.
ouvrables et les droits d’
u total (ensemble des

yant d

SOURCE DE RENSEIGNEMENT!
*Les frais de transport rec
#Obtenu en soustra

- (ii)~Par groupe de pilotes

« . Preuve

Par suite de la relation directe entre le coiit aux armateurs (revenu brut
du pilotage) et fa:rémunération des pilotes, ou part du revenu net du pilotage
versée au gouvernement canadien, pour les pilotes canadiens qui sont ses
employés, on dispose de statistiques sur le colit aux armateurs des services
rendus par chaque groupe de pilotes dans les divers secteurs auxquels s’étend

leur compétence.

COUT AUX ARMATEURS PAR GROUPE DE PILOTES

‘ ' Droits
. de
A Droits de bateau- Frais de
Arnée. Groupe de pilotes* pilotage pilote transport Total
$ s 3 $
1961 Circonscriptionn® 1...................... 578,686.06 n/a 7,120.44 n/a
19627 . 628,139.90 i 13,066.52 641,206.42
1963. 617,484.65 15,048.48 11,995.02 644,528.15
1964. 607,030.30 1,969.28 1,096.88 610,096.46
1965. 673,170.75 2,857.40 1,658.52 677,686.67
667,236.55 543.40 298.81 668,078.76
649,585.98 néant néant 649,585.98
698,935.30 32.20 57.24 699,024.74
750,568.45 néant néant 750,568.45
798,003.61 néant neant 798,003.61
96,182.20 14,542.98 11,820.41 122,545.59
106,240.00 18,996.02 12,422.46 137,658.48
115,505.00 22,351.30 15,588.83 153,445.13
139,910.00 28,610.73  26,061.78 194,582.51
153,168.50 30,092.93  28,306.37 211,567.80
. 184,343.00 34,979.70 29,522.99 248,845.69
.... .. . 205,265.75 36,474.00 31,626.56 273,366.31
197 . 297,091.75 13,103.40 11,456.81 321,651.96
901,860.75 n/a 9,732.88 n/a
965,960.72 n/a 12,574.24 n/a
1,142,352.18 5,885.86 9,214.36 1,157,452.40
1,289,535.00 4,381.00 7,654.19 1,301,570.19
1,518,025.00 8,599.90 13,646.97 1,540,271.87
1,440,540.00 3,348.30 10,681.56 1,454,569.86
1,397,291.00 3,909.48 15,655.27 1,416,855.75
1,825,267.70 3,476.11 19,138.99 1,847,882.80
1969 Can. 891,150.35 290.00 1,335.08 892,775.43
U.S. 793,170.75 20,435.00 23,645.48 837,251.23
1,684,321.10 20,725.00 24,980.56 1,730,026.66
1970 e, Can. 1,145,596.25 72.00 26.10 1,145,694.35
. U.S. 844,578.40 6,540.00 7,498.90 858,617.30
1,990,174.65 6,612.00 7,525.00 2,004,311.65

. SOURCES DE RENSEIGNEMENTS: pi¢ces 1215 et 1373.
. *Ensemble des pilotes canadiens et américains

n° 2, en 1969 et 1970.

, 4 'exception des pilotes de la circonscription

‘tMonnaies canadienne et américaine sans réajustement pour prime ou escompte.

* 1Y compris les droits de pilotage.
§Y compris les pilotes de port de Port Weller.
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Droits
de
Droits de bateau- Frais de

Année Groupe de pilotes* pilotage pilote transport Total

1964 Lacs Huron/Michigan............... 84,520.00 7,758.00 5,230.76 97,508.76
1965 84,595.00 7,327.90 6,912.88 98,835.78
1966.. 130,295.00  11,456.46 9,090.41 150,841.87
1967.. 106,439.00 9,505.81 12,143.85 128,088.66
1968.. 197,877.75  12,513.18 21,941.93 232,332.86
1969.. 174,432.50  14,686.53 22,676.75 211,795.78
1970 359,219.88 5,351.64 10,227.70 374,799.22
1962 Circonscriptionne 3. 315,857.53...... 18,146.82 334,004.35
1963 318,157.39  11,155.39 16,213.85 345,526.63
1964.. 393,475.00 13,111.00 14,907.66 421,493.66
1965.. 400,175.00 12,413.75 15,936.41 428,525.16
1966... 373,165.00 16,352.00 20,454.57 409,971.57
1967. 328,667.00 13,737.32 2] ,604.76 364,009.08
1968.. 414,251.30  20,741.04 29,378.21 464,370.55
1969.. 279,716.00  25,137.51 46,972.07 351,825.58

602,232.38 6,198.12  13,073.27 621,503.77

(3) OPERATIONS FINANCIERES

Les principes directeurs de Padministration financiére sont restés sensi-
blement les mémes depuis 1961, les changements majeurs concernant
Porganisation.

Comme c’est le cas pour les opérations, chaque bureau de pilotage
(centre de pilotage américain) est un organisme financiérement autonome.,
Le centre étant responsable du service dans la zone qui reléve de sa juri
diction, on ne saurait Pidentifier avec un groupe particulier de pilotes et les
dépenses de fonctionnement sont acquittées par tous les pilotes qui béné-
ficient de ses services et en proportion des avantages regus.

Les frais de fonctionnement d’un bureau de pilotage sont payés sur le
revenu du pilotage produit par les services commencgant dans la zone qui
releve de sa juridiction. Donc, en vue d’assurer la contribution voulue des
pilotes a ces frais, chaque bureau de pilotage a, entre autres, pleine autorité
sur le revenu gagné par ces pilotes dans sa zone de juridiction, y compris
la facturation et Ia perception des droits et des frais connexes.

Les droits de pilotage pergus sont traités par le bureau de pilotage
comme §’ils Iui appartenaient et il paie a méme ses dépenses de fonctionne-
ment a mesure qu’elles se produisent. Le surplus, ou revenu net, appartient
aux pilotes ou a leurs représentants. La part exacte de chaque pilote sur le
Ievenu net est établie a la fin de 1a saison de navigation, des avances men-
suelles étant faites sur les fonds disponibles, aprés constitution d'une réserve

N

destinée a acquitter les dépenses prévues, et I'on procéde au réajustement
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R fp es
final 4 la fin de la saison, aprés l'arrét des comptes. La (3118t§b§éz§sedet
:vaenus nets aux pilotes participants s’effectue sur la base de l'e
T .
non des gains. o - L

La premiére modalité de distribution, telle que définie dans ile Merr:;:;s
d’accord de 1961, était basée sur une véritable mise ecrll clmrg_nun .g.sl'izvpour
i i & istribué en fonction de la disponibili
tage, le produit net étant dis L on de i .
;16 I::icg c -ér-)d. «proportionnellement & la participation a.ctive des PﬂOtS:
i zrits d;:s Etats-Unis et du Canada». C’est la méthode ildeale, IIllaIS epe
e i ’ ‘un seul grou
i de pilotage s’occupe d’un
’est applicable que lorsque le bureau ; \
geespilorigs—ce qui n’est pas le cas dans le réseau des Grands Lacs ou le

vice doit étre ininterrompu. En 1961, cette situation ne suss:i-ta presque
Seafs de difficulté, & cause de lidentification des bureaux de plzc,)tage ax;ec
ﬁ:s divers groupes de pilotes de 1circonscr;lz)t:lor(ll,é s?;ge:eli: gtizedﬂgzuliz
i éci es eaux ,
;flivrlgglséer e(;alligolcéu;;é::gﬁ:sef ailir)lzsam-’c une contribution a,rbitrairf aux délll)se:s;s
de fonctionnement du bureau de pilotage des pilotes d un;:f altl ;eoslsrc(;i(; sorlp-
tion ayant bénéficié des services de ce .bureau pour des a ec 3 , dans des
1ésignées. Dans ce cas, la circonscription chargée des affec
;?SZég;)irtl g elsag?acturation et retenait 25% des_ droits pergus pour p.z;ytzré1 selzz
frais d’administration (affectations et perceptlon)’ ?t/75% re.vgn'al @
circonséription du pilote». Cet arrangement s’est reyele n(\)nl sat}jﬂ ziitlzaw; qué
sauf pour la circonscription n° 3, il ne gorrespondamt pgﬁ ada re tra;ive e
la circonscription de pilotage ne formait pas une er}tlte a Eylzilscts e (e
circonscriptions n° 1 et 2 avaient df:ux )bureaux de pilotage distin
endants, dans leurs limites respectives). ‘ ‘ ’
’ Ces,dispositions furent changées par la premiér,e r.nodlﬁcatlon appc;ritfee«:
au Mémoire d’accord (entrée en vigueur le 21 février 19§3, avect e
rétroactif au 15 octobre 1962). On établit deu.x centres qe p1lf)tage ed "
sen tint encore au concept «officier de navigations. Lz} determmatlog ¢ ;:ns-
disponibilité du pilote & chacun des deux bureaux de pilotage ilet saecge "
cripﬁoh dut se révéler compliquée. Les revenus nets dl.l pilotag oo ae
versés a la circonscription par les autres bureaux de pilotage sus !
d’autres difficultés. On résolut ces problémes en refnplag’ant la base de
distribution du revenu net par celle de la contribution reelle\ de cha(.lu.e
pilote au revenu brut du bureau, c.—:}’—d. «proportionnellement a la pa’rt.1t01;
pation active des pilotes inscrits des Etats-Unis et du Canad.a». Pour' évite
une double contribution aux dépenses administratives, ce qui se serait pri)-
duit 'si'les gains nets remis par d’autres bureau?( de pilot'flge quedceux ecli;rez:
circonscription avaient été versés dans la caisse de pllotage ezls (1: res
de la circonscription, la fonction réciproque pour les aﬁ_ect.atlons e a: )
limitée au service d’affectation; la facturation et la perception des droits e
des frais accessoires furent confiées au bureau de pilotage le plus proche
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Le méme principe fut maintenu dans le Mémoire d’accord de 1966,
mais énoncé plus clairement:

<5 a) Le bureau qui envoie un pilote en service sera chargé de percevoir
et de comptabiliser les recettes fournies par le service de pilotage, sauf lorsqu'un
pilote est envoyé en ‘service par un bureau de régulation situé en dehors de sa
circonscription, auquel cas la facturation et la comptabilité reviendront au plus
proche bureau de facturation de sa propre circonscription.

b) Les frais d’exploitation des services de régulation et autres services

A ce moment-13, on avajt nommé des pilotes pour le lac Ontario et,
bien que du point de vue administratif ils fussent attachés i la circonscription
n° 1 (de fait, au centre de pilotage américain de Cape Vincent), ils formaient
un groupe distinct. Aux fins des affectations, ils relevaient aussi bien du
bureau de pilotage de Cape Vincent que de celui de Port Weller, selon la
zone du lac Ontario ot ils terminaient leur affectation de lac. Toutefois,
étant attachés i la circonscription ne 1, Cape Vincent était leur seule base
dans la circonscription et, du fait qu’ils ne pouvaient recevoir d’affectations
de circonscription, elle était aussi leur seul bureau de pilotage. Quant 3
Padministration financiere, cette situation permettait un retour i la modalité
originale de distribution des revenus nets de Cape Vincent revenant aux
pilotes de lac, basée sur Ia disponibilité quotidienne. Cela revenait & établir
une véritable mise en commun pour les pilotes de lac, américains aussi bien

«c) Les parts des Tecettes de pilotage pergues par les Etats-Um's et le Canada
pour les services assurés par les pilotes inscrits uniquement pour le lac Ontario

Ie service de pilotage.» 5

L’apparition des pilotes du lac Ontario créa une situation d’exception
pour laquelle aucune disposition n’avait été prévue. Le bureau de Port Weller
leur fournissait le service d’affectation sans aucun frais (4 I'exception du
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rvice de-bateau-pilote), car 2 cet égard les pilotes de lac étaient considérés
se : 1

- . . de
‘¢ommie pilotes- de¥la circonscription n° 1. Mais quand on parvint au sta

i i ‘ ‘ tario
ou ils rendirent presque tous les services de pllotage pour le.lac_ Oln ué
'c;u 'y eut plus l’équil-ibre‘ entre les services d’affectation qui existait orts.qns
; Ilyil'otes des circonscriptions n° 1 et 2 recevaient seuls 'les. affecta ;O.

X . rais
.;e lr;c avec ‘le’ résultat que le bureau de Port 'Weller.assuralt 1san.s rais
un plu; grand nombre d’affectations pour les soi-disant pilotes de. Z mrno s

que i i la circonscription .
iption n°" 1- que: Vincent pour les pilotes de ;
cription n°" 1 que: Cape . » : o
'Cers)'derniers ‘defiranderent alors que les pilotes de lac soient 1tlenus de con
buer aux déperises de fonctionnement du bureau de Port Weller. . .
“Dans son” fépfaor't annuel de 1964 (piece 1023)’, le .Su’I'VCIHaI‘llt tae:
pilotes de Port Weller avait déja attiré D'attention de Pautorité de pilotag
B o . B .
sur- cette question™: ‘
- ns ‘ ’ i lume de travail
: “«Nous croyons opportun d’appeler votre .atteme} sur le vli)r ule © e ravail
ompli par 'ce bureau en rapport avec le service de ptlotage_ po oo,

. 123:0 51 alons que le préposé aux affectations consacre habmtuellem}ent. ucoup

T lzlsls&é gtrelnmps a ces affectations, par suite des difficultés de comr{lumca ion

e lIZe:so‘ins én’ pilotage en regard du nombre restreint de pilotes de lac.

i ‘ is des
' Notre bureau rend ce service gratuitement et nous engageonsd .pa;;c))ns e
frais:de téléphone en vue de donner une affectation lorsque nous ne disp
’ ication. ) )
... d’autres moyens de communica . e
l' " Une partie des gains des pilotes du lac Ontario est.retenue fai laoii;czubveﬁ:
‘»’""ftién n°1 ﬁour les services de facturation et d’affectation. En fait, n

" . 'tionnons la circonscription n°® 1.»

Dans son rapport de 1963, il avait dit:

i "‘%‘.Outre l'augmentation des travaux d’écriture pour lal’ c;frccc::tsi%rrllptéc;n,pi?;g:

" .ldvons constaté qu'un temps considérable est absorbé par ? dee ation de pilotes
+ du lac Ontario aux mouvements dans les ports de Toronto 1e Jo Hamilt

H . avons relevé 710 affectations a ces ports et aux transits dans 'e ac ’.1. coudrait
>Ce service est rendu gratuitement; mais il semble maintenant qu’i

i i : i Iémentaire.»
" prévoir un droit d’affectation pour ce service supp

.. Ce probléme est désormais réglé. On impose rpainte'nant alix }E’ﬂrzt;i
dit Tac Ontario une contribution de $1.70 par affectation faite par le bu
de Port Weller (pidce 1541u). . '

' . ’ - - e
‘. . Ces dispositions sont, en substance, mchang?es. La.modlﬁcatlc’)n 'ma]::ie
appé'nit dans le Mémoire d’accord de 1969, qui gutonse le Secreteurc;e e
Ministre 2 prendre les mesures qui leur sembleraient opportunes au reg
fdes opérations financiéres. o ’ _—
o Pour 1a circonscription n° 1, il en résulta la centralisation de 1 adnﬁlmsttrzlia
‘tion "’y compris ses opérations financicres, au burealcl1 debCorer;ﬁleI;t eLes
stati i i imple station d’embarqu .
station de Cape Vincent devint une simp ba O s
piloté i ipti ¢vent d’une seule autorité administra

ilotes de la circonscription n° 1 reléven d : .
’Ie)'t"rie‘ri ne s’oppose a I’établissement d’'un véritable mode de mise er; comillr::;;ls
On ne I'a cependant pas fait et la distribution du revenu net des p

*Traduction.
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est officiellement tou
duelle & leur centre de pilota

mmun). Jusqu’en
1 n’étaient guére touchés, parce
s €écarts dus au taux de change)

1970, les pilotes de la circonscription n°
qu’on arrivait au méme résultat (excepté le

tique. Il n’en va plus de méme, car dep
ration, en juillet 1970, les gains résultan
maintenant varier jusqua 52.99%

uis I'adoption du facteur de pondé-
t d’affectations comparables peuvent
(c.-a-d. entre le facteur de pondération
le plus faible, 0.85, et le plus €levé, 1.30), d’aprés la taille du navire.
Ce nouvel élément rend Ile systtme de péréquation désuet en tant que
moyen d’assurer un partage €quitable des revenus du pilotage.

La situation n’a pas changé en ce qui concerne les pilotes du lac
Ontario, sauf que le bureau de Cornwall assume des fonctions administratives
qui revenajent auparavant au bureau de Cape Vincent et, en plus de leur

donner leurs affectations de lac par I'entremise de son bureau secondaire
de Cape Vincent, surveille Ia mise

Mais. pour le gouvernement
canadiens dans le secteur des lacs
tion n° 3 (3 un degré moindre

canadien, 3 titre d’employeur des pilotes
Huron et Michigan et dans 1a circonscrip-
maintenant dans ]a circonscription ne 2),
gal des revenus du pilotage demeure entier.

que groupe, canadiens et américains, soient
1égis par les mémes regles de travail et les mémes procédures d’aff
la grande disparité des affectat; ’

Transports et la Lake Superior Pilots
lotage de 1a circonscription n® 3. On a
ent objet d’une inégalité de traitement
ectations qui prenaient cependant plus
ermes de temps global de service, une
¢levée, mais selon les arrangements une
Von doit maintenir la participation des
possible consiste & établir une véritable

aque pilote, ou & son représentant, une
part €gale des gains nets pour une méme disponibilité.

soutenu que les pilotes canadiens &taj
du fait quils recevaient moins d’aff
de temps. Il en résultait donc, en t
moyenne de volume de travail plus
plus faible part des gains nets. Si
pilotes canadiens, la seule solution
mise en commun qui assurera 3 ch
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Les opérations comptables des centres américaiqs spn-t régies parddrelz
& ents établis 4 cette fin par I’Administrateur américain du pllotagg ta
m . . . -
regli}rahds Lacs: The Great Lakes Pilotage Uniform Ac'countmg y(.ls'i eennsz
l;; nual (46CFR 403). Etant donné que les bureau:; clle pllotta'g? _cean;ar s
" ' tabilité est régi
iniste orts, leur comptabili

évent du ministére des Transp s : Y
;\?Ilzfnuel de comptabilité du ministére des Transports, agtlcl; i fésgllirra}()piéce

¢ ité ilotage de Kingston et de Por

concerne les. autorités de pi K
C11‘2198c) et est soumise au contrdle des vérificateurs des comptes. .
, e
Depuis 1966, le Mémoire d’accord porte que les f:o.mptes de cra((]ilés
bureau seront soumis 3 une vérification effectuée conjointement pa

u z . . .
représentants désignés du Secrétaire et du Ministre. , . -

Toutefois, le Mémoire d’accord ne prévoit pas lapprolza.tlofl conjo e
des .dépenses ,proposées par les centres de pilotage amerlcamsdeoucon-
bure'aux de pilotage canadiens; 1'absence de quelque dg;)e};esrés e Son

‘ . 7z N " e .

0 nt appelés a acquitter ces o1
trole de la part de ceux qui son . oo
lieu a de graves disputes. Un exemple fut celle qui, en 196% porta:: 1slltnf uilsa
tion du bateau-pilote de Cape Vincent (Cf. p. 235) et i [}’ en ausepmajeure
autres, surtout dans la circonscription n° 3 (Cfc.1 p- 341126 ar-r;eé rfcajn mmajenre

4 istinction faite en vertu du régi .
de désaccord est la distinction ' o s
frais d’exploitation courants que doivent supporter tO}lS les Pllf)tes c‘;):sne et
des services d’un centre et les frais engagés par 1Assocu§’£10111 Vuepde o
en tant que telle (Cf. Titre I, pp. 608 & 6;0,1 qua;tint ?l;oﬁgfetm eies © dela
ission 3 j L’indépendance absolue don

Commission a ce sujet). L’indépen ( . i
tions américaines dans lorganisation et le fonct.lonn,ement. de.s sell;vicesélevés
centre s’est aussi traduite parfois par des frais d’exploitation tres

wil eut été possible d’éviter. - . . y
! On ne dispose pas de statistiques vraiment instructives sur lgsn:raét
d’exploitation des services de pilotage dans le’s huit ‘Cl.l’COilS(.:It’-lI; ghaque
secteurs du réseau des Grands Lacs, non plus q;lln en ce EI:H iu ;’la: & chadne

ilo dant sur les rapports financier ‘ .
groupe de pilotes. En se fon ‘ I clors annuels aecess e
éri i autorités administratives,
et les rapports de vérification des cing : ‘ e

i & d’établi atifs; mais la tiche s'es
sion a tenté d’établir des tableaux compar tifs; ; e
impossible, par suite du manque d’uniformité dans {es methm}es ?Iilsltlzllleants
et des no’mbreux changements qu’on y a appoﬁes. Togs t;,lsomge mens
financiers étant, sans doute, accessibles 2 chaque_ bureaun e.p‘on s ,estimé

été possible d’établir les statistiques voulues, r'nals I'a ’Commlss; » d’uné

quaux fins du présent rapport, un travail aussi considérable et. e co une

telle tache n’étaient pas justifiés, d’autant plus que %es, statgﬂq;zs e

rapborts financiers dont elle disposait en donnent une idée suffisante.

Le rapport statistique conjoint sur le pilot.age dans les Graéndsa;az
(piece 1542), publié annuellement par les autorités cejntr:a‘les du Can .
des Etats-Unis contenait, jusquen 1968, un tableau indiquant les rec
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et les dépenses relatives au pilotage (en monnaie américaine) (Cf. appen-
dice A, Partie III, tableau 7 du rapport statistique) par année et, suivant
le systtme d’organisation original, par circonscription. Pour saisir le sens
des termes «Recettes brutes» et «Dépensess utilisés dans le tableau 7,-on

doit se référer au tableau 3 qui donne le détail des chiffres mentionnés pour
I'année 1968. '

Le rapport annuel de 1969 ne comportait pas ce tableau, mais on'y
trouvait, pour la premiére fois, le tableau 3 dans lequel (mais pour la seule
circonscription n° 1) on fait une distinction entre les pilotes de riviere
(ou de circonscription) et ceux du lac Ontario, I est reproduit ci-dessous
(en monnaie américaine), ce qui permet de compléter la comparaison
mentionnée plus tét. La ventilation entre pilotes canadiens et américains
pour la circonscription n° 1, le lac Ontario et la circonscription n° 3. ne
signifie rien. On a donc, dans le tableau suivant, combiné les chiffres. Cetté
ventilation est cependant complétement justifiée pour la circonscription n°:2,
surtout en 1969, a cause de la division de facto de cette circonscription
d’apres la nationalité des pilotes (exception faite des deux pilotes canadieris

assurant des affectations spéciales dans le secteur occidental)., A
o
- - 1
Circonscription Circonscription 5’
ne1 ne 2 Circons-
cription s
Total Riviére Lac E.-U. Canada ° 3.1y
Revenu W
Revenu de pilotage............... $3,119,603 $717,838 $196,864  $791,620 $824,046 $589,;235
Frais de déplacement et de P
subsistance remboursables.. 121,729 — 28,880 21,769 1,235 69,845
Frais de bateau-pilote rem-
boursables....................... 94,647 — 34,114 20,408 268 39,857
Frais d’affectation et de comp- :
tabilité¢ remboursables......... 22,115 16,084 — 3,850 2,181 e
Revenu total*............ $3,358,094 $733,922 $259,858  $837,647 $827,730 $698,937
Dépensest ' ‘,”
Frais de subsistance et de dé- vy
placement des pilotes.......... $ 125,845 — $ 28,880 $ 28,383 $ 1,235 $ 67,347
Frais de bateau-pilote.... . 227,146 $ 34,693 34,114 42,618 56,446 59,275
Affectation et comptabilité.... 213,635 49,031 18,265 57,754 56,513 32,072
Communications . 21,025 3,519 — 4,682 2,654 10,170
AULTES...oooooe 49,315 8,824 — 9,496 5,139 25,856
Dépenses totales*...... ... $ 636,966 $ 96,067 $ 81,259 $142,933 $121,987 $194,720
Excédent des revenus sur les dé- I
penses de pilotage*.................. $2,721,128 $637,855 $178,599  $694,714 $705,743 $504,217
Nombre d’affectations............... 15,826 2,716 2,266 3,072 4,604 3,168
i 4
*En dollars américains. wly
tLes dépenses sont celles qui sont acceptées dans les réglements inter-associations. )
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: Par suitelde Pabandon graduel du. ﬁconcept <<c;f1?]iie;udz Iilag\;fsg:n(;; iiri
Porganisation;- on a,ét§ arnene.a‘ldentl0 er un VS::: z O e ot T
" (Sallf danisbll,a ﬁCIIIJ(;(;gSr.Czllg t1109n691j d?é)talflir dans lis rgpports financiers
i etet p(ifjaal- ,ejt le détail des dépenses d’exploitation sur cette base,
. .mOﬂtaQ Jgui' a trait aux pilotes de la circonscription n° 3 et ceux des
o I?Inrf:l —gt Michigaﬁ qui y sont maintenant rattachés. En conséquence,
102;25 éltlﬁEie donne la situation telle qu'elle se présente maintenant.

a)’Dépén.s‘es d’exploitation—Circonscription n° 1 . o o
Dépuistp}gsigeurs années, lei1 pilptes de' lgoguclﬁls:;g;rtl (;l’une nont
été cﬁ?irgés' que des affectations de circonscription. Ils s Transports.
autorité administrative formée de fonctionnaires du minis ére o admi:
yureau principal se trouve a Cornwall et dont la’]/url iction r
gfs?ﬁﬁlfvg }]e?il;érr)ationielle hors de la circo.nscription ne s’étend plus main-
tenaiit q“ﬁ’a“h groupe de pilotes du lac Ontario. o o
‘Ju'SQuf’en 1967 inclusivement (sauf pour l'anne.e 1961,(1.?110rse ccllllll >
circoriséiii)fion relevait uniquenlllent d’une %fm{?li;rigg? dc,z)r(lgl (;ietr;rtlion rant
a période d’organisation), il fallait, pour obteni e col > 1
i(;rggfils%(iii?btionjg additionner les dépens?s d’exploitation des delux au:roentgz
administratives, c.-a-d. le bureau de pilotage de/ C(?rnwall et ehcczrllm e
pilot'é?gé;éméricain de Cape Vincent, tout en déduisant, pour tc aés ,Jus_
dépénses 'd’affectation afférentes aux services d.ans les eaux cc;n {Eure.alu s
ques et"y compris la saison de 1968, les salaires payés par el’ uentai]fes
Cornwall.aux préposés aux affectations cana}dx,ens, les, heur.es supp ertn e é;
les indemnités pour travail de nuit et les bénéfices d’appoint detal(e:n nr;, s get
égalément entre la circonscription canadienne c}e pilotage fe ( og all, et
la circonscription n° 1 des Grands Lacs, d_e méme que les rais du rout
télex reliant Montréal et Cornwall. Cela équivalait, dans une certaine .med,. ,
a une subvention du Canada a la circonscription n° 1. Grac;q au service 11n-
forination maritime et de communication moderne dont on dlSPOSG, toutes' es
affectations des pilotes de Cornwall, depuis ’'ouverture de. la saison detn’a\;l'gsilé
tion"de+1969, ont été données par le centre dzaﬁectatlon de, Mcl)n reziie;l °
bureau de pilotage de la circonscription n° 1, 2 Cornwall, n’a Quse ;ce 2
faire avec les pilotes de la circonscription d.e, Corn\_vall. En conséqu scr,i °
ministére des Transports, au nom de l'autorité de Pﬂotage .de' la morc;m etlt)e
tion de Cornwall, ne partage plus les frais de 1zi1 cuconscqptlon 211 )—c
derniére en paie la totalité sur les recettes .de pilotage (piece 1541aa).

+ -Les<mémes progrés techniques qui ont mené a liétablissement d’un
centre d’affectation & Montréal permettent au bureau de pilotage de Cprnwall
de:remplir. l'office de centre d’affectation des pilotes d}l 1?10 Ontajlr}o lpogr
les affectations qui relevaient auparavant du centre de p11c.)ta.1ge américain de-
Cape Vinéent, et il accomplit aussi tout le travail administratif (sauf les
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affectations a partir de Port Weller) concernant ces pilotes. Leur part:des
dépenses d’exploitation de I'autorité administrative de la circonscription -n° 1
a été fixée a 10% de leurs droits de pilotage (qui ne comprennent ni' les
frais de transport ni les frais du service de bateau-pilote, qui, jusqu’a. la
révision du tarif, en 1970, étaient remboursables par les navires desservis
au cours d’affectations dans des eaux non désignées). .

Le rapport vérifié de 1969, de l'autorité de pilotage de la circonscrip-
tion n° 1 (piece 1409), indique en dollars canadiens les divers postes dés
dépenses d’exploitation. La part des pilotes du lac Ontario est indiquée
sous forme d’un remboursement, ce qui donne un total de $86,487.77 de
dépenses administratives imputables sur les gains globaux de pilotage des
pilotes de la circonscription n° 1 (11.1% de leur revenu brut). :

Traitement des employés et prestations...............cocoooovooo $ 53,006.85j

Location de bureau—Matériel............. .. 2,246.54
Réparation de matériel de bureau.......... SNSRI 34.97
Déplacements des administrateurs de la circonscription. .. . 25.66
TEEPhONe.......oooiiiiic e . 3,055.70
TEIEX. ... e 747.68 *
POStE €8 MESSARBEIIES. ... 316.26" -
Papeterie et fournitures.............cooooeioooioiiooiiocoe 500.16,5y, 3
Frais de la station de Cape Vincent..................c..co 5,920.00
Frais du service de bateau-pilote de Cape Vincent (2,679 trajets simples)  37,506.00 - b
Fiches de pilotage............cccccoooovoiiiiiiooeeeeeeoe 350.63 1 :
Réparation de matériel de bureau.................occcoooevme 126.00- »
Dépenses remboursées aux pilotes (navigation postsaisonniere)............ 18.15_ "
Pertes de change américain.....................ccccocoeo 1.30"%
Total......c..covveeee, ettt $ 103,855.90 .
Moins les remboursements des pilotes de lac............................. 17,368.13
Dépenses d’exploitation des pilotes de la circonscription n® 1.............. $ 86,487.77. .

Pour établir le rapport des dépenses de 1969 ci-dessus et du montant
indiqué dans le tableau des revenus et dépenses de la méme annde, ala
page 334, il faut tenir compte du taux de change (.925) et du fait que,
dans ce tableau, la contribution des pilotes de lac aux dépenses administra-
tives de la circonscription n° 1 ($16,084 en monnaie américaine) est indiquée,
aux fins de comptabilité, en tant que revenu pour les pilotes de riviére,. ce
qui rend moins claire la présentation faite ici.

Dans les circonscriptions canadiennes dont le ministre des Transports
est lautorité de pilotage, p. ex., celle de Cornwall, les dépenses d’ex-
ploitation telles qu’indiquées ci-dessus sont réglées par une subvention indi-
recte du ministére & la circonscription concernée. Il faut en tenir compte
quand on compare les recettes brutes du pilotage, les taux de pilotage et

autres statistiques. st
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Comme le stipule le Mémoire d’accord, les pilotes canadiens et amé-
ricains de tous les secteurs, sauf ceux du lac Ontario, forment deux groupes
distincts, aux fins du partage du revenu, et les parts de revenu net sont
calculées au prorata de I'apport global de chaque groupe au total des gains.

En 1969, les recettes brutes de la circonscription n° 1 furent de
$775,986.29 (monnaie canadienne), dont $432,258.25 provenaient des ser-
vices rendus par les pilotes canadiens et $343,728.04, par les pilotes améri-
cains. Leur part proportionnelle de revenu net était donc respectivement de
55.7% et de 44.3%.

La part de revenu net des pilotes canadiens était de $384,050.68, dont
le gouvernement déduisit $6,505.75 au titre de remboursement du colt du
service de taxi utilisé par les pilotes canadiens de la circonscription n°® 1
entre 1’éciﬁéé Snell et Comwall (Cf. p. 236). Les pilotes américains n’uti-
lisent pas ce service puisqu’ils se déplacent de Massena a ’écluse Snell et
paient les frais de transport qu’ils engagent. Quant aux affectations de circons-
cription, les taux sont globaux, et les pilotes de la circonscription n° 1 réglent
eux-mémes les frais de déplacement qu’ils engagent a l'occasion de telles
affectations, puisque leur rémunération est liée au revenu de la circonscription.
Cela explique la déduction faite sur leur part globale des frais de déplacement
payés, en leur nom, par le gouvernement canadien. Il reste donc, pour
lannée 1969, la somme de $377,544.93 qui fut payée a I'Association des
pilotes canadiens pour la distribution & ces pilotes, conformément a leurs
dispositions de mise en commun (Cf. p. 343).

La part des pilotes américains a été de $305,447.84, de laquelle on
a déduit $756, a titre de cotisations & 1’Association américaine. La part
nette globale & répartir entre les pilotes américains de la circonscription n° 1
a donc été de $304,691.84. Elle a été versée a P’Association américaine
des pilotes en vue de sa distribution, conformément a leurs dispositions de
mise en commun (Cf. pp. 174 et 343).

b) Dépenses d’exploitation—Pilotes du lac Ontario

* Les pilotes du lac Ontario ne relévent pas d’une autorité administrative
distincte. Comme on I’a vu, ils relévent, pour les affectations, de la juri-
diction de la circonscription n° 1 et de celle du bureau de Port Weller,
tandis que toutes questions financiéres les concernant sont réglées, en leur
nom, par l'autorité administrative de la circonscription n® 1. Leur partici-
pation aux dépenses d’exploitation de ces bureaux a été fixée, pour la
circonscription n° 1, & 10% de leurs gains de pilotage et, depuis 1969,
pour Ie bureau de Port Weller, & $1.70 par affectation donnée par ce bureau
(pitce 1541u). Comme ils ne recoivent que des affectations dans des
eaux non désignées (& Vexception du port de Kingston), leur revenu net,
apres.les déductions, était, jusqu’en 1969, leur salaire net (tous leurs frais de
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déplacement, y compris les frais de bateau-pilote, 2 Cape Vincent et 3

Port Weller, étaient remboursés par les navires qu’ils pilotaient). sl
Les frais d’exploitation comparables supportés par les pilotes du'lac
Ontario en 1969 représentaient 20% de leur revenu brut: A
Contribution aux dépenses du bureau de Cornwall............__ $ 17,368. 13TY ?

Contribution aux dépenses du bureau de Port Weller.................... 2,378.30 4 -

$ 19,746.43 " "
Service de bateau-pilote, Cape Vincent (1,694 trajets simples) e 23,716.00 ?
Service de bateau-pilote, Port Weller (708 trajets simples).................... 12,744 .00

$ 56,206.43

v

-
2114

Les états financiers concernant les pilotes du lac Ontario indiquent
aussi, comme dépenses, les autres frais de déplacement des pilotes, qui
s’élevent a $31,220.56 et les frais de passage sur le bac entre Kingston: et
Ille Wolfe, ‘soit $420. Ces postes ne rentrent pas dans les dépenses -du
bureau de pilotage et le fait qu’elles étaient alors recouvrables des navires
ne change en rien leur nature de dépenses personnelles du pilote. o,

Le revenu brut global a été de $281,024.13 (y compris les droits: de
bateau-pilote recouvrables), ce qui laisse aux pilotes un revenu net, avart
déduction de leurs dépenses personnelles, de $224,817.70. L]

: : Vit
¢) Dépenses d’exploitation—Pilotes de la circonscription n° 2 T

La division de facto de la circonscription n° 2, effective dés la saison
de navigation de 1969 et compléte au point de vue opérationnel, ne s’étend
pas encore au domaine financier qui continue 3 &tre régi par les critéres
fixés dans le Mémoire d’accord, en dépit du fait qu’ils ne peuvent s’appliquer
qu'a des groupes de pilotes canadiens et américains participant également
au service de pilotage dans un secteur donné aux termes des mémes regles
de travail, situation qui, en réalité, n’existe plus. On continue 3 mettre &n
commun tous les gains des pilotes de la circonscription n° 2 et les frais
d’exploitation des bureaux de pilotage de Port Weller et de Port Hugg‘n;
Le revenu net global est ensuite divisé en deux parts (une part canadienne
et une part américaine) au prorata des apports respectifs des pilotes ‘dé
chaque pays au revenu brut global ( piéce 1541cc). e

~ Par suite de la division de facto de la circonscription, le bureau 'de
pilotage de Port Weller est devenu la seule autorité administrative dés
pilotes du canal Welland (tous canadiens), mais seulement en ce qui cont
cerne leurs services dans ce canal. Etant donné l'absence d’un grotipe
de pilotes du lac Erié, les pilotes du canal Welland regoivent quelques
affectations pour ce lac; ils relévent alors de lautorité administrative du sec-
teur occidental, au point de reléve de Détroit. Par contre, tandis.que

Preuve

Pautorité administrative de Port Huron a juridiction exclus‘ive sur tous les
pilotes de la, circonscription n° 2 au regard des .aﬂectatlons concernant
cette circonscription (& Pexception des ports canadiens de ce segteur), les
pilotes' américains qui assurent occasionnellement des affectations dans
le lac FErié relévent de l'autorité administrative de PoFt Wel%er pour les
affectations a partir de Port Colborne. Un autre problemg mineur est' de
déterminer  la part de dépenses & payer par les -deux Pllotes qanadlegs
opérént,dans les ports canadiens des rivicres .Détroxt et §amte-Cla1re'; mais
cela ne s’oppose pas a 'extension aux opérations financiéres de 1§ d1v1s1o’n
de facto de la circonscription. Cependant, cette mesure souhaitable n’a
pas encore-été prise. o . .

Les.pilotes (autres que ceux de la circonscription n° ?) qui regou'/ent
des affectations de lac bénéficient des installations et services des stations
de Port'Weller et de Port Huron. Ces pilotes sont tenus c.le payer pour l.e
service de bateau-pilote, sur la base du trajet, et paient maintenant un droit
fixe pour chaque affectation. .

‘Le~fapport conjoint vérifié de 1969, relatif aux opérations ﬁna{xcwres
des bureaux de Port Weller et de Port Huron (pi¢ce 1408) énumére les
dépenses d’exploitation engagées par les deux autorités admin_istrativesvde
la ‘circonscription n° 2 et imputées sur les gains bruts des pilotes. L’état
n° 3 est reproduit textuellement ci-dessous.

- _Port Huron Port Weller
Dépenses. d’exploitation et d’administration US. § Can. $§
Frais de bateau-pilote..... .3 22,2;(1).(2)8 $ 60,732.75
«Contract Dispatching»........... .

Salaires et béngﬁces d’appoint.. 47,172.16 5;, ;9“6) . ;(5)
Loyer et matériel...............c.ooooecvveceeeiien 6,545.80 s .35
Frais de dépréciation: mobilier et matériel............................. 669.43 - 04
Chauffage, éclairage, énergie €t €aU............oocovvvvvvreereriennnnn, 961.48 i . o
Réparations: matériel de bureau.................... . 65.26 5 oS80
Réparations et entretien: batiments et terrains... 2,395.02 1’602'24
Frais de déplacement des administrateurs.......... . 869.80 2’869'22
Téléphone, télégraphe, tElEX............oooovmveeeeeoreeeeeeeeeereeeeeecenns 4,682.25 , .
Assurances et cautionNeMents. ...............o..covvrvveervveeveesrcrrreerireennen 165.34 469,00
POSte et MESSAREIIES .............oveeeeeeeeecesir s R 354.46 588'20
‘Autres dépenses: matériel, approvisionnements, papeterie...... 522.21 .
Frais de VErfICAtioN. ...........coevvereveicereeeeseeireeseess s 1,973.75

- $ 88,608.22 $ 127,894.93

Dépenses d’exploitation et d’administration de Port Weller
. exprimées en devise américaine, au taux de change de .925...... .- U.S. § 118,302.81

"Total des dépenses d’exploitation et d’administration...... U.S. $ 206,911.03

339




Pilotage dans les Grands Lacs

' : ,619.55 (devise améri-
cain€), soit un total général de U.S. $1,615,665.37. L’apport canadien

représentant 519% des gains globaux et celui des pilotes américains 49%,
le montant global des dépenses d’exploitation et d’administration, $206,911.03

i €S apports, soit $105,531.87,
pour les pilotes canadiens, et $101,379.16, pour les pilotes américains,
Le montant net fevenant aux pilotes canadiens fut de $705,743.01 (devise
américaine), mais versé ay gouvernement canadien puisque tous les pilotes
canadiens de Ia circonscription n° 2 sont ses employés.

Avant de procéder 3 1a distribution aux pilotes américains, 611
déduisit de leur part brute (U.S. $703,011.33) Ies montants suivants:

,,Dépenses des pilotes américains pour utilisation, entretien et déprécia-
tion de leur automobile

T T $ 6,613.90 -
Droits & I'association consultative. ... $ 1,683.75
Total

.................................................................................................. $ 8,297.65*

-_— e e

d) Dépenses d’exploitation—Pilotes des lacs Huron et Michigan

A Torigine, les pilotes des circonscriptions nos
les affectations dans les lacs Huron et Michigan

2 et 3 se partageaient
> en conséquence, .les

. ) it, des instal
lations et des services d’affectations de Port Huron et de Détour. Les

circonscriptions nos 2 et 3 partageaient les dépenses du bureau de pilotage
commun de Chicago au prorata des nombres d’
leurs pilotes. L’application de ceg arrangements continua aprés la nomination
de pilotes de lac. Toutefois, a la suite de Ia réorganisation de la circons-
cription n° 2, en 1969, qui entraina, entre autres, le retrait des pilotes: de
la circonscription n° 2 du service dans les lacs Huron et Michigan .et le
transfert, aux fins administratives, des pilotes des lacs Huron et Michigan- a
la circonscription ne 3, la station de Chicago ne releva plus que de I'autorité
administrative de cette circonscription, et un droit spécial fut établi sur

affectations regues par

b

les droits d’affectation a Port Huron s’éleverent 3§ $3,850 et, de. plus,
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les pilotes concernés verserent a ce bureau $20,407.50 pour le service
de bateau-pilote. '

L’état financier de la circonscription n°® 3 ne ventilant pas les revenus
et les dépenses par groupe de pilotes ou par secteur, il est 1mpc/>ss1ble 1de
préciser, d’apres les états accessibles, la part de dépenses supportée par les
pilotes 'des lacs Huron et Michigan.

, , .. R
¢) Dépenses d’exploitation—Centre de pilotage de la circonscription n® 3

Comme on l'a indiqué, I’état financier de .1969 de la Lgke Su.per.zor
Pilots Association Inc. concernant le centre de Pllotage Ele la c1rcolrls€:;'1pt1?1r;
n° 3 comprend, sans distinction, tous les gains et depen.ses redatl ] 12; >
services rendus par les pilotes des lacs Huron et MlChlgafl, ans. o
secteur, et ceux des pilotes de la circonscription n° 3, dans la cnc.o;ll.scrlp 1les
et dans les eaux qui lui sont contigués, soit les lacs Huron et Michigan,
secteurs du lac Supérieur, ainsi que leurs ports. ’

La difficulté majeure a laquelle les vérificateurs se sont ’heurtc?s au
regard de la comptabilité des opérations du centre, dont lassom;tlol?
américaine des pilotes est responsable, fut le manquement d\e ce e-(f:
A séparer ses opérations financiéres de celles du centre. Le Proble(:ime ser:ne
purement théorique si tous les pilotes recoura,nt. aux services du 1c,en T
et tenus de payer ses dépenses d’exploitation étaient mem.bres de l’asso-
ciation américaine des pilotes, ce qui n’est pas le cas, car il y a quelques
pilotes canadiens aussi bien dans la circonscriptiop n° 3 que c'lans l’e grm;pe
des'pilotes des lacs Huron et Michigan. Ces pilotes canadiens etz}ntt :z
employés salariés du ministére des Transports, leur re\'le.nu net rev1en1 a
gouvernement canadien qui ne devrait étre tenu de p’artlclp_)er., sous c/lu.e c!ne
forme que ce soit, aux dépenses d’exploitation de las'socu.mon américai °
des pilotes en tant que telle. Afin de redresser ce.ttf: situation, led Memc:)llr1 °
’d’accord prévoit maintenant une vérification con]omte’ par les eux g :
vernements. Pour les opérations de I'année 1969., 1es.ver1ﬁ.cateur,s con]omls

ont défalqué $19,005.82 des dépenses adnﬁms.tratlves’ imputées sui1 ani
compte du centre de pilotage, parce qu’il' s"aglssalt de dep\enses con.ceru’On
les propres activités de I’association américaine. Ils constatérent dauss%1 (?ta "
avait, a tort, porté, a titre de dépenses, au compte du centre de p}t ge,
une somme de $21,185.62 de frais de déplacement et clle submi atnclaj
ce (.]'uvi, ajouté 4 d’autres rectifications en plus ou en moins, portai 2
réduction totale dans les dépenses réclamées a $40,002:24: Le mon
total’ des dépenses, établi a $112,506.16, fut ainsi réduit a $72,5.03.‘9j:;
Dans, Ia circonscription n° 2, I’état financier de PortHuron suscita d

difficultés semblables, mais d’une bien moindre importance.
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-

de la circonscription ne 3 s’établissent comme suit:

Automobiles—essence, huile, réparations. ...
~—location

8,250.00
Salaires administratifs........... 07T 11,125.47 -
Location de bureaux—Duluth, Chicago, Milwaukee. . . 4,007.00
Fournitures et patériel de bureau........ [ .. T 3,408.16 “y
Déplacements deg administrateurs................ T 3,822.11
Téléphone—Dquth, SauIt—Ste—Marie, Chicago, Milwaukee....... 10,169.48
Assurances et cautionnements............................... e 5,547.58
Courrier 360.00% ®
Frais bancaires.. 172.09 -«
Vérification 810.00
Frais d’affe R
uron 15,794.24 - -
Taxes diverses......... 43.40
" Réparations et blanchissage... 191.05! >~
DEPIERIBION. .o LT 134,00+~
_—
TOh $ 68,402.23

Pour faire concorder e coiit d’exploi
les divers bureaux de pilotage

bateau-pilote, méme 1a. partie remboursab]
s’éleve 4 $59,275.18, dont $39,857.61 étaie

de lac (Cf. p. 340).

La contribution
de $589,234.94 des
$447,764.72 et $141,470.22, soit 75.99%
blir leur quote-part aux dépenses d’exploitation du centre,

(4) REMUNERATION DES PILOTES

Préambule
On s’est souvent

discrimination injuste, du fait que leur rémunération étajt inférieu

» les dépenses d’exploitation globales

i

$ 4,567.65

. e . 500
des pilotes américains et canadiens au montant global
gains du centre de pilotage a été, respectivement, de
et 24.01%, ce qui permet d’éth-

i,
¥y
AP |
| L.!

Viap

plaint que les pilotes canadiens étaient I'objet d_’ﬁng

re 4 celle de

Preuve

i i les montants en
i i le revenu des pilotes, puisque :
son n’est possible entre pui : s en
comparmsont»cﬁomparables qu'en tenant compte des bénéfices d appi?lntntaire
st nizqué pfocure un revenu minimum garanti, du revenu suppléme: :
la sécurité;que-pro )
s dépenses remboursées. ’ o
" deL pllus"" grande prudence s'impose lorsqu’on compare.la r;r.nun((:;trl;r;
d bilztepsdes” différents groupes, car la nature de leur tr:i\vaﬂ, et n;r:a;:ion nee
" - iffé i a rému
i~ci ¢ tte seule raison, ]
.de celui-ci différent. Pour cet ) . n des
d}l YOlu(Iir;elg-'circohscription n° 1 devrait &tre substantiellement Rlus eslggei
pdm:zﬂe desvpilotes du lac Ontario. La situation des pllotes.de l.a cxicg?le dgs
o i Ediai tre celle des pilotes qui ne recoiven
ion.n® 3 est intermédiaire entre . due e
:;:ététibnswde circonscription et celle des Pﬂottczls dedlac; a?lirc;és?gnées -
ices, de pilot: ' t de courts trajets dans des S,
es,dejpilotage comporten \ : nees, o
;Z?éioﬁpég pilotage dans les eaux libres, auquel ils consacrent la maj
artie;de Jeur temps. .
p‘ ' I; faut .aussi tenir compte de nombreux autres factf:urs1 tels‘ q;:r aﬁ
Semanid . i-ci ’ i es com -
emandé de pilot: i tés de celui-ci. 11 s’ensuit que i
¢ de pilotage et les difficul celui-c 0 : -
der???éﬂ‘teéf asant 1969 sans faire ces distinctions entre 1a' remunqra;;i)oino ;
;(i)lotés' de’la circonscription n° 1 et celle des pilotes de la c1rcons§§1£ o 2
dont les affectations s’étendaient aux eaux libres d.e tous les Gl‘ranuseS Cflaque
le laciSupérieur, étaient nécessairement 1mparfa1tes et/ -tron%pet.on.n,cst 1
6u e constitue un cas particulier et le critére de la rémunérati ost pas
fgluif)du groupe de pilotes - voisin ou d’autres groupes ’de pllgtes, n;ins oen
la rémunération qu'on devrait offrir pour attirer la catégorie de ma ne dont
la 'norme. de qualification réponde aux exigences de 'Ia ngture et'deds’ CI(: aitions
du service local (Cf. p. 192). Cette norme de quahﬁcatlon’ varie umo enné
a l"aultre*'de tres élevée dans certaines zones, elle Ifeut x}etr.e qlcllt’aun zfoupe
et géflérale dans d’autres (Cf. Titre I, p. 152),. La remunerat'loﬁl o 1egS upe
de pilotes influe inévitablement sur celle .dautres groupe;, mais les taok
devraient &tre établis aprés mire considération de tous les facteu

locaux.

i

i iellement trois modes

' é nds Lacs, on reconnait officie

¢ -, ‘Dans le réseau des Gra ,

de rémunération: . ) . .

o —Chaque pilote touche les droits qu’il gagne pour ses servu;es,de ins
sa contribution aux dépenses administratives au prorata
apports au fonds commun. ) . . N

—C%I;que pilote regoit une part égale (mises a part lesd.cshizf;i e
dues au change) des revenus nets sur la base c.le sa di péric lite

T pour le service (les pilotes du lac Ontario, canadiens et am a.ms. y

& . p. 350]). _
‘ t comme un groupe [Cf. p. 35 ) | ) “
—I()};:riarillotes canadiens qui sont des employés aux taux régnan

| i it a é ération
i i &é t droit & une rémun
. regoivent un salaire preetabh/ et on & une remuns o
spéciale pour travaux supplémentaires, ainsi q ‘
d’appoint.
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Dans un régime de
pilotes est celuj d’employés de facto, les

que pilote regoit tous leg

gains provenant de ses services, moins sa quote-part des dépenses d’adminis-

tration et d’exploitation.

-

La Commission n’a fajt aucune enquéte en vue de découvrir sj les pilotes
américains ont pris des arrangements particuliers de mise en commun, mais:jl
ressort des Reégles de travajl et d’affectation que les pilotes américains detla
circonscription ne 1 Pont fait (Cf pP- 174). La Co
sont des ententes privées, hors de son manda

les pilotes américains, En conséquence, pour ceux-ci, la Commission prend le

rvices, déduction faite des

- La Commission n’ignore pas existence d’autres dépen*
ses de groupe, entre autres, des primes d’assurance.

A Tégard des pilotes canadiens, le seul secteur olt une telle situation
peut se présenter est 1a circonscription ne 1, puisque les gains des pilotes’ du
lac Ontario sont officiellement mis en commun, et tous les autres pilotes
canadiens sont des employés salariés du gouvernement. En fait, les pilotes

canadiens de la circonscription ne 1, comme leurs collégues américains, sont
convenus privément de mettre €n commun leurs gains,

P
+

A Tinstar du volume de travail, a partir de 1963, on disposait de
statistiques détaillées (piece 1215) sur les gains bruts et nets officiels (rior_iv
les recettes) provenant des services de chaque pilote

des pilotes les plus actifs.
> On a fait une déduction établie sur la base
dépenses administratives pour l'année
concernée. Comme dans ]a pitce 1215 qui a servi de base, le revenu net

moyen est exprimé en devise nationale des pilotes, comme Ie sont Jes droits
imposés aux navires (Ct. pp. 318-319).
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Preuve

Pilotes de la circonscription n° 1 ‘

K Dans le tableau suivant, on indique ia'?og[i?;i iz; tggglls)oll)lrigfzsetorft:
i ipti ° été .

des pﬂotes de - c;r:tozicﬁré’gsgait L:yc?élpenses d’exploitation de la, circqns.—
Ob‘tel'm g rfvalr}us uniquement d’aprés le pourcentage de dépenses d explmtai
c'ﬂptlon,’cahcu eg année sur les revenus bruts des pilotes (Cf. pp. 335-336) te
no{'l p_aye/c ljlc'ludans les rapports financiers annuels (piéce 1409). Quand on
e 11' e etabi 1au et les tableaux similaires qui suivent, il faut. se rappf?ler que,
o t? tes canadiens, les montants sont exprimés en de\{l\se canadlenn.e g.t,
P pl';) te amén’cair’ls en devise américaine. La derme:re .colc?nne indi-
P e e ?1 . hange utilisié chaque année pour calculer la dlst,n.buti:lon ﬁnale.
%mlalieotbatgireercx mognnaie canadienne les gains des pilotes américains, il faut
ei(f)ectuer la conversion requise.

e t moyen Taux de
- = "Revenu brut moyen Moins Revenu ne o s
Anné ’ Canadiens  Américains dépenses Canadiens  Américains américai
nnée
% %
(2
7.9
1963 $16,051.40 $18,097.96 19.0 $13,0(2)£.g.;) $}g,gggg§ [
1964 : 19:190.14 21,173.50 13.9 16,?09.42 16,220.75 7o
1965 21,351.31 18,123.74 10.5 19, 8'56 17,447.59 nis
1966 . 21:071.85 21,046.55 17.1 17,47a. ’n/a o
1967 19,169.25 19,198.15 nja n13 6 oo na
1968 21,485.26 21,362.40 12.9 18,716.08 19’587.41 5
1969 . 22,979.12 22,829.15 14.2 19,716. ,

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS: piéces 1215 et 1409,

Comme il fallait s’y attendre, la moyenne des/ r,evenu‘sbfm Iﬁioltaes nfg;i .
diens et américains, dans cette circonscript19n, a ete’ sensi err’leé o neme.
Ceest le résultat normal d’un mode d’aﬂ?t.actgnon fondé sulc'1 la EZI:C?S fhon dos
trajets,’ quand les affectations portent pruzmpale,ment sur te:ttri b]uables o
nature comportant le méme droit. Les légers écarts son ouaoles | ,petit
affectations non sujettes a la péréquation, telles que les motu\rll ; Our,un et
nombre de trajets partiels qui, aux fins d’affect.atlon, .C(;IIII;) eé1 dgs " e
complet, -mais ne donnent lieu qua un droit Partle e ortaiont. pas o
accessoires. C’est parce que la plupart des tra]ets’ ne rapp o e
méme-revenu qu’on a observé, avant 1966, fles ec,arts con51t et aﬁecta-
annéé‘s-lé, les pilotes de circonscription recevaient f.requemmen e ot
tion's dans le lac Ontario qui comptaient pour un trajet, aux/ ﬁ.ns da eéré ua:
mais pour lesquelles les gains variaient be'aucoup. Sous le rc.eglm(;:e :hgnceqqui.
tion' dés trajets, le montant des gains était a101"s une quest1on © chance ut
favbfisait parfois les pilotes canadiens, parf'01s les p{lote; Oamezlc l’api)lica_
mémes écarts risquent de se reproduire A partir de la mi-19 , av
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Pilotage dans les Grands Lacs

au nomi des pilotés pour étre distribué conformément aux regles adoptées par
el
. ;g)r:?ivit qu'en vertu des Working Rules and Dis'patching Procedures
(piece 432); les pilotes américains mettent leurs gains en Aconnsun pa;
Pentremisé de leur association. On procéde\au partage sur la éfleifmet :ils; q;ln
celle adoptée par les pilotes canadiens, c.-a-d. sur le rr-10‘d.e’ Z i:c 'cili nod,e n
fonction'du nombre d’affectations et non de la d1§p'on-1121hte. . I?f fn do o
saison, chaque pilote dont le nombre total de tra.]ets n’est pas i e:l]e o
plus d’un a la moyenne du nombre total de§ sept pllot'es en réunissan t;i)ére
a droit a une part entiere; les autres pilotes 'regowe.:nt une part in °
diminuée de la valeur moyenne du nombre de trajets qui l§ur mzzln,qlllen po;
obtenir une part entiere. Outre le remboursem,ent des frals, dc? ép a(;grrl;:ées,
ces régles prévoient des tours fictifs pour la'presenc? aux .lre.umonsv at(l1 isces
de I’association ou 'administration des affaires de lassoma-flor% qua(rilédc e
entrainé’la radiation du tour de role. Le .paragraphe .0‘4 prévoit la d lug 1toé
des déﬁeﬁses administratives de l’associatl.on de la mise en conllmun. ' ;us
présumer que les pilotes américains doivent acquitter, sur Jeurs rez1 ujsém’;
d’autfeggdépenses telles que les primes d’assurance collective, qui ré
encof%?feur revenu net. _ . .
T"L'é's pilotes de la circonscription de Kingston. (c.-é—d.'les pilotes pscr;t;
canadiens de la circonscription n°® 1) ont toujours mis leurs gains
commun. Iis sen sont tenus au mode de m§se. en commun alors en V;lgu(ell;
lorsqu’ils. étaient, avec ceux de la circonscnpUQn actuelle de. Cornwaz) ;t tes
pilotés \de la circonscription de pilotage Saint-Laurent-Kingston— .lates
(quémt aux détails, se référer au réglement n° 2 de la} Co'rporzftlon des p11 o o
du haut Saint-Laurent [piece 848]). C’est -pourquoi, mises a pz}rt que! qu1
variantes mineures, leur mode de mise en commun est essentleller,nent e
méme que dans la circonscription de Cornv.vall. Ce mczde:,est un(;: consggue(nge
iogiqu‘é du régime de péréquation des tra.]e'ats, adopté a leur eman 11} .
étude du mode de mise en commun des pilotes de Corn?.va]l,, Titre é p;t>:
104 Tet suiv.). La seule différence notable consiste en ce qu’ils n’ont pas, adopté
12 técente innovation introduite dans le mode de C.omwall, en vue iia.lssureﬁ'
unie eritiére disponibilité 3 l1a fin de la saison, dite mise en co-mmuél. ctlr Igflflrons
n'éxiste qu’une période de mise en commun par année, avec des. b{s i utions
aﬁti'éipées, généralement mensuelles. Les transits gomplets, au5510 ien q o Tes
affectations pour le lac Ontario, comptent chacun pc/>u'r un tour. ﬂndzzccc:liﬁ msi
tour pour les trajets de courte durée, selon .qu’en dec.:xde le conse : gnt_Lau_
tration. (Quant aux détails sur la Corporaho\n des pilotes <.iu bau; il L
rent et ses opérations financieres, cf. pp. 202 a 211, en particulier es ztlions dé
pp. 207 a 209, ot I'on explique la méthode comptable pour les operzci1 s o
mise en commun. Pour le colit de 'administration et a}ut}'es deitt?s }1df)n
commun, y compris les dépenses de groupe, cf. pp. 20? a2ll, ou‘l f)vnlrz 11:3;16;,
entre autres, la valeur globale des tours fictifs accordés aux administrateurs.

tion du facteur de pondération. Le partage sensiblement égal des revenus de
la circonscription résultant de Ia péréquation des trajets et des taux forfaitai-
res n'est plus possible, puisque les droits exigés pour un transit complet
peuvent varier jusqu’a 52.9%, selon la taille du navire. Aucun probléme‘ne
se poserait au regard de la rémunération des pilotes si tous les gains étaient
mis en commun et que les pilotes canadiens et américains d’une disponibilité
€gale recussent des parts égales, comme c’est le cas pour les pilotes du lac
Ontario; mais les groupes de pilotes canadiens et américains de cette circons-
cription font, chacun, une mise en commun distincte de leurs gains globaux.
La Commission estime que C’est une situation inéquitable qui suscitera inévi-
tablement des difficultés; elle- devrait étre redressée par DIétablissement d’un

véritable mode de mise en commun auquel participeraient tous les pilotes. de
la circonscription ne 1. , , ©af,

En dépit d’une forte décroissance de la demande en pilotage depuis.les
années de pointe de 1965-1966 (Cf. p. 107), la rémunération individuelle
des pilotes n’a pas cessé de croitre par suite des effets conjugués de la
diminution de leur effectif (Cf. pp. 195-196) ef des fortes majorations
annuelles des droits (Cf. p- 316)

Les gains nets mentionnés précédemment ne représentent pas le revenu
net, puisque chaque pilote doit acquitter sa part des dépenses d’exploitation
et les dépenses conjointes de son association, et qu’il doit aussi supporter :ses
frais de transport et de subsistance®, sans remboursement (sauf pourﬁlé‘s
affectations de lac jusqu’a la mi-1970); on déduit des gains globaux. du
groupe, avant de les verser 4 leur association (CL. Titre 1V, pp. 1019 1021*-);
certaines dépenses personnelles de transport des pilotes canadiens, soit le mon-
tant total dii au gouvernement canadien pour le service de taxi qu’il fournit”
pour transporter ces pilotes entre Cornwall et Iécluse Snell. Cette modalité
offre I’avantage d’une répartition de ces dépenses entre tous les pilotes cana-
diens; mais les autres frais de déplacement et de subsistance varient d’'un pilote
a lautre, selon leur affectation. Pour les pilotes de la circonscription ne l,f';lgs
frais de déplacement ne comprennent pas le service de bateau-pilote de Cape
Vincent, puisque le coiit de ce service fait partie des dépenses d’expdoit’a-tiém
générales de la circonscription.

L 10
Comme on I’a vu aussi (Ct. p. 337), depuis 1969, I'autorité administra-

tive de la circonscription a retenu sur la part globale des pilotes américains.la
contribution que I’association américaine impose aux pilotes américains—-qui
s’éleve a $756 et appartient 3 Passociation en tant que telle. Le montant
global net des gains des pilotes américains est versé 3 cette association, mals

*Pour leur part, les pilotes de Ia circonscription de Cornwall ne supportent pas person-
nellement leurs frais de déplacement—on Jles pergoit des navires (Cf. Titre 1V, p.‘1‘04J0)-
Les gains nets et Ia rémunération indiqués pour la circonscription n°® 1 ne peuvent” se
comparer i ceux des pilotes de la circonscription de Cornwall (Cf. Titre IV, pp. 1047-1048),
4 moins qu’on n'ajoute 3 la rémunération mo;
‘des navires.

yenne de ces derniers les montants a.insi}perQL}S
aad w3
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Le tableau suivant indique, pour Ies années 1960 & 1969, le nombre des
pilotes participant 3 1a mise en commun, Je nombre de ceux qui ont obtenn

des pilotes est calculée avant les déductions personnelles, c.-a-d. les cotisa-
tions 4 la Fédération et 3 la Guilde (les mémes pour tous les pilotes, $225 en
1969), les primes d’assurance (variables suivant P'état civil du pilote:

MISE EN COMMUN o

Nombre total

Nombre des pilotes Montant de
de pilotes ayant regu une la part

Année participants part entiére entiére )
1960 21 19 $11,105.40

21 21 12,785.48

21 11 13,323.36 ¢

21 20 11,889.17

n/a n/a nfa

20 12 17,501.59 -

20 10 16,819.73: _ .

n/a n/a n/a o

19 17 17,775.50 "

19 18

18,530.91 .
SOURCE DE RENSEIGNEMENTS ; piéce 861, £,

ook
Les gains non mis en commun comprennent Jes retenues, les dépenées
recouvrables et les gains réels de pilotage en hiver (droits, retenues et
dépenses recouvrables). On ne dispose pas, pour chaque année, de statisti-
ques sur les gains. 11 n’est donc pas possible d’établir deg tableaux compara-
bles avec ceux qui concernent les pilotes de la circonscription de Cornwall,
tels que ceux du Titre 1 V, «Gains non mis en commun» et «Tableau comﬁa;
ratif des échelons de Tevenu», pages 1046-1047. Ies états financiers de la
Corporation donnent, pour 1969, les renseignements suivants qui peuvent
servir de guide: W
.
Droits de retenue globaux (gagnés) $10,926.95 T
Dépenses recouvrables (gagnées).... .. . 1,984.00

Navigation d’hjver (montant Payé). ..o 4,463.00 ot
_—
Total o $17,373.95

Preuve

, . . .
a

ilote a été

i ; 1969, la moyenne par p

I ’est pas mise en commun; en A . Dot a e

pmsqulzllZzn ce Ic)lui ajouté a une part entiere de la mise erttco:;?ée_lﬁ N

d,e $9£’,0 §1 ’ a porté la rémunération brute moyenne pour ce eet o e

212’245'33’ et aprés déduction des cotisations a }szll ;;%t;rztior; e
2 - H | . 3 ’ .

’ ) rémunération nette moyenne : piote
d as.s}lralzcg, $11a 8,479.33 pour un célibataire. Il ne fauE pas c;ublflf;isnge t};Xis
manee",r:aines dé;penses additionnelles de déplacedmelnt, a Iza;ogzle s lonos
s ‘ t déduites de la par .

K< t Cornwall, son : e
e o ous Tt ité i de Kingston, et que la Corporation paie,
adi ar lautorité de pilotage de gston, o] oy
cmﬁdlzg;,ds commun, avant le partage, le service de bateau-pilote for
sur le ’

a Kingston (Cf. p. 207).
bj hPilotes du lac Ontario

é i qui rne les
Le tableau suivant est établi sur la méme base que C{:_elué (11;11 r;g;ec::m o Jes
pilotes de la circonscription n° 1 (C(fi. p.1345)0.n?aI;i Z 1:y;c1111: B moyenne &
i t ts des pilotes du lac
gains bruts et ne

disponibles.
10*
GAINS MOYENS DES PILOTES DU LAC ONTAR
i Taux de
ts moyens
Gains bruts moyens Moins Gains ne change:
oin — ange
i Américains américa
i éricai dépenses  Canadiens
Canadiens Américains
Année a - ;
. .
15,750.25

1963 $16,490.20 $17,598.05 10.5 $14,I715/§.73 3 ala 7.9
1964 8,473.33 12,892.50 nja b 5.0 53 I
1965 13,8750 9’543'0(3) }8'1 13’829'12 8.315.62 n;a
970.00 9,280.8 . ,829. 3 nja
iggg 122649'42 13, 449.04 g/g 12 23/3.25 12,147.93 g;

. ' 15975, ' . 89.42 .

iggg ié’i?ﬁ.’éi 15,975.10 9.3 14,922.45 14,4

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS: pi¢ces 1215 et 1409.
*En Can. $.

i il faut faire une distinction entre les
di sQ :eilnsddzg tggrr?eiazegaiﬁz ‘t():lrltiifsfsét «gains nets» f:ons.idéréi dfl;lsri?- f;;i(f)e
dev?d structure des taux pour les caux non déSlgrtl‘eejs ]3:1?11: a:165‘ eaux non
Jusqu’alors, on remboursait aux pilotes en aflecta 1125 frais de bateau-pilote;
désignées tous leurs frais de déplacem/ent, y compr}s os reconvrables & itre
mais les statistiques ne faisaient pas état de’z ces <.iepf:ns entionnées ici pour
de gains bruts des pilotes. Les dépenses d’exploitation ‘n_lta oy gains bruts
obtenir les montants nets ne comprennent quf’« ’le po?r?ettatfve o 1a circoms-
que les pilotes sont tenus de payer & 'autorité adminis
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nent (Cf. pp. 265-266). .
L’autorité administrative de la circonscription ne 1 administre la mise en
commun sans autres frais d’administration. Leg pilote

moyenne des pilotes entiérement disponibles qu’indiq
En 1968, p. ex., sur les 14 pilotes participants,
disponibles; quatre ont été absents 4 jours ou moins

ue le tableau précédent.

» P'un ayant été absent un jour et l'autre, 41 jours?
Cette année-l1, Ia part entiére fut de Can.$14,557.86 (piece 1409), :

.1

COMMENTAIRE

La rémunération des pilotes du lac Ontario est encore in

férieure & celle
des pilotes de 1a circonscription n° 1, méme apres avoir déduit

des gains nets

pas compara-
s. La compé-
I étant beaucoup plus

bles (Cf. pp. 127 et 262-263), les rémunérations ne le sont pa
tence requise d’un pilote de Ia circonscription n°
étendue et sa tiche plus exigeante, sa rémunération, p
bilité, doit étre plus &levée. Cette situation de fait
de I’établissement de la rémunération des pilotes,

¢) Pilotes de la circonscription n° 2 :

Le tableau suivant indique les gains moyens bruts et nets des pilotes de
la circonscription ne 2 enticrement disponibles,

Ici encore, le sens des termes gains bruts et gains nets différe notable-
ment de celui qu’ils ont lorsqu’on les emploie pour les pilotes de la circons-
cription n° 1 ou du lac Ontario, Cela découle du grand nombre d’affectations
de lac que les pilotes de la circonscription ne 2 devaient assurer jusqu’en
1968 et de I'incidence considérable des affectations du lac Eri¢ qu'ils assurent
encore. En conséquence, il faut, pour obtenir les gains nets réels des pilotes
de la circonscription ne 2, déduire les frais de déplacement non recouvrables,
soit ceux qu’ils acquittent au cours d’affectations de circonscription, b

Il'y a toujours eu un écart substantiel entre les gains nets et bruts des
pilotes canadiens et ceux des pilotes américains de disponibilité égale mé:I}%e
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Preuve

°2
GAINS MOYENS DES PILOTES DE LA CIRCONSCRIPTION N

Gains nets moyens Taux de
Moins changq
Américains américain

Gains bruts moyens

Année Canadiens  Américains dépenses  Canadiens
' 7 %
7.9
517,008.20 $20,684.38  10.8  §15,171.39 $}g,j(5)g.g 7.9
oo 20.461.25% 22.257.60  12.8  17.842.21 19,408.63 7.9
192? - 18.732.86  20.746.56 9.3 16.990.70 7 50
e | 171931 21,928.93 n/a n/a Lo n/e
}ggg “-  15.896.95  19,738.56 lo.g g}gggg 17,725.23 n/a
) . 26.692.00 9. 1751, 209, 8.7
iggg" S %?’Zig:;g 25.393.07  14.4  18.360.65  21,736.47

) MENTS: piéces 1215 et 1408. ) er.
SgURCES gﬁduuzsﬂigfant de $625.50 concernant les p}lotes de port ge II:gxr'tt wzll:r.
**ggzg:end un montant de $547.18 concernant les pilotes de port de

s

v . 7 . t
si juéqu’en 1968, ils participaient a .l’ensemb"le du vo.lume de ’;r;v;l;l c(;,ltﬁ Zz:;ge
r‘e’;gis par les mémes regles de travail. La raison majeure ezll AR
de motivation des deux groucllaes,,résul}a;lti:iocileslillgnerre‘;i:a 2:;1“6 i

’ i et dans leur mode de rémunér: .l ta, er . ne
:xirer:lg:tlizln insérée dans les régles régissant les pilotes arniz),nct'cuzr;gsi )qu}lz rllei 9(1612 ,
bénsait de la releve obligatoire & I’écluse n° 7 (Cf. pp- 2’t/ de 00 I.)ar ey
cette éxemption se traduisit pour eux par un s?pplem.en 1e y1o) par tranes
nromen, e ples onuicns oot L eminr e asctaon ds
-qu’ils peuvent le faire légalement, car le s con 1
g:llllélisi(iées; par contre, les pilotes américajms visent a prglonifre i(tal;rait;m;flzbc}:
service, puisqu’ils en tirent une augnentahop de leurs ga1fls.e tatut oo ot
de penser que si les pilotes canadiens avaient euAle mém < do travail pour
'collégues américains, il y aurait eu, d’aborc'l, les memei1 reglﬂso de travail pout
les deux groupes et, en second lieu, les gains moyens eAs P tes enticrement

disponibles, dans chaque groupe, auraient Slll,)l les memfes e p,ﬂows
.année en faveur des pilotes américains et lautr(?, e}n alayeu: dos Pl
‘cé.n'adiens, pour les mémes raisons fondamer{tales qui prév %:ent,ion o re:

dans la circonscription n° 1 (Cf. pp. 307 a 309). Cette 51ai liienant e e
dressée par la réorganisation de 1969, et chaque groupe fa m 78 3 2ary. o

ﬁéténce exclusive sur des types donnés d’aff/ectatlons (Ct. ppa.lﬁ 0228 et, -
qili a éliminé les divergences dues aux différences de leurs affec

leur revenu global. )

< La Corrgnnission n’a pas connaissance d’arrangemen?s, s’il etlz iis(‘;,iqizz
;pilotes américains au sujet de la mise en commun. Les ch1ﬂre',s ne,ils e
ci-dessus ne constituent pas V’raiment. leur. revenu net, pulisgglon ot par
-acquitter leur part des dépenses administratives d.e leur assoc - ]’«:n e
cotisations, soit par paiements imputés sur la mise en commun.
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comme pour les autreg associations de pilotes amér
des primes d’assurance 3 payer.

La rémunération globale des pilotes canadiens g
bués aux taux régnants comprend:

(i) un salaire ay cours d

icains, ils ont certainement

es Grands Lacs rétri-

frais de déplacement entre stations, ou de leur station pour rejoin-
. . R
dre leurs affectations, oy €n revenir;

(ii) les gains de CeUx qui sont volontajres pour participer au service
avant ou apres la saison de navigation (CY. p. 282).

par conséquent, ils dojvent payer personnellement |
et de subsistance; ils ne sont toutefois pas tenus de ¢
nistration des bureaux de pilotage et ces gains n’ent
caisse de retraite, En outre, la plupart des pilotes sont

nus membres de la Guilde de la marine marchande du Ca
doivent aussj acquitter leurs cotisations 3 cet organis

Les différences dans la rémunération globale
attribuables surtout 3 [ durée de leur disponibilité au cours de la saison de

navigation, ainsj qu'au nombre de congés qu’ils ont pris et du nombre- de
jours de vacances accumulés auxquels ils ont droi

personnelle des pilotes sont

intervient aussi leyr état civil pour ce qui co
plus amples précisions sur les changements qui influent sur I3 rémunération’ et
les conditions d’emploi des pilotes canadiens des Grands Lacs rétribués. aux
taux régnants, cf. Pp. 218 et suiv.) :

ncerne les déductions, (Pour de
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Preuve

indi ées 1963, 1964 et 1969, le
Le ‘tab]e?u’sm‘llanitmim;gru ec’orlljs(:él;ruelrel:, zr:slegains prove_nar_lt duopélc;ttagi:
s ('a le)'“:rl)lsdes, pilotes canadiens de la circonscnptl'on .nn e
pre & pOStsal'iotnI;ledont le salaire brut pour la saison de navigatio
filgrrlx;bll-;: edg c:’x‘jhelons de 1’échelle des salaires.

1969
1964

1963

Fchelle de salaire brut

00-21,000.................ccoiis
$20,5 2 Ysgo, 18
20,000“20, 500 22

19,500-20, 000
19,000-19, 500
18,500-19,000
18,000-18, 500
17,500-18,000
17,000-17,500
16,500~17,000
16,000-16, 500
15,500-16,000
15,000-15, 500

13, 50014, 000
13,000-13, 500
12,500-13, 000
12,000-12, 500
11,500-12,000
11,000-11, 500
10,500-11, 000
10,000-10, 500

N—= P wWwN

45
35*
Nombre total des pilotes............ 34

- : pié 019. . 4 ivement $7,359.74 et
;SouRCE DE REnglGNgele; T;i.lc?tl:sc edcle Port Weller qui ont touché respective ’
*A Pexclusion des

$7,594.15.

i ¢ taires
+ Voici, pour ces mémes pilotes, les montants des gains supplémen
" -+ Voici, p ; e
provenant du pilotage pré et postsaisonnier: 6 partagé entre 27
- : 1963, un montant brut global de $19,050 ade $$ rage ontre 2
v zns 34 1,)ilote5' deux pilotes ont touché plus de $1,
e >
un, plus de $950; 20,
(ii) en 1964, partage d’'un montant global de $12,399

24 2 z ;- 2‘6
0 a été partagé entre
" (il tant global de $5,982.5 & 4 .
L Zn 14956 9’il;1tnes1'nl(::rsl somﬂes les plus élevées qu’ont tog(;}gees certains
pilotes ont été de $1,259.50, $499, $404.50 et $350.
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Voici la valeur Procentuelle des bénéf

Retenues pour g5

Vacances

Périodes de repos
Jours férigs

ces d’appoint en 1969;

surance collectjve médicale-chirur- e
gicale (part de IEtat)

.......................................... 1%"
........................................................................ 505"
s du travail (part de I’E‘tat) 3
.......................................................... 4.05 -
.................................................................... 2.97
Caisse de retraite (part de VEtat) .. ... 12.85 7
.............................................................. 20.77§ %
du lac Michigan S:
bruts et nets des pilotes des lacs Huroh:{:let
ticrement disponibles figure au tableay suwvant. .51

Gains bruts moyens

\ \ change
Année Canadiens Américains dépenses Canadiens Américaing américain
A

gouvernement,

Sauf pour ce qui a trait au
supplémentaires de Vacances acc
tion et leurs conditions d’emploi
diens de 1a circonscription ne 2
point (Cf. tableay ci-dessus),
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Les gains bruts réels

T

Gains nets moyens Taux dé
Moins

o1

$ 7,930.00 1.2 $6,979.68 g 7,041.84 .925 4

9,767.50 10.4 6,874.56 8,751.68 .925°3
10,274.29 1.6 7,184.71 9,082.47 .925H
9,798.25 14.0 6,526.61 8,426.49 nfa
16,936.19 9.8 12,463.76  15,276.44 n/av
16,594.71 11.2 15,316.45  14,736.10 .925-

taux de salaire mensue] et aux quatre jours
ordés en 1971 (Cf. p. 224), leur rémunéra-
sont les mémes que celles des pilotes cana-
et ils bénéficient deg mémes bénéfices d’ap-

des quatre pilotes canadiens

Preuve

e ‘9 $17,502.44 $17,508.04 $17,508.04 $17,$:2.’;§
1320 .......... 16,764.92  16,734.38  14,786.62  14,786.

] iption n° 3 .
ilotes de la circonscrip . o
) PlLe tableau suivant indique les gains moyens bruts et nets des p:
a - - .
la circonscription n°® 3 enti¢rement disponibles:

Gains nets moyens Taux de
Gains bruts moyens Moins ch’apgae}n
i éricai améric
Canadiens Américains dépenses  Canadiens Américains :
Année a :
Yo
14,532.34 .925
26.4 $12,650.03 $14, o
1963............ $17,187.54 $;2,;;-’65g; FsI 15797187 20’23523 25
00 seom s s 0.713.42 2041259 .95
1692325 24.661.36  18.9  13,723.13 20,000.36 925
LGe BAE i imp dma
; ) . y . 'Y ) 5
2o,§;§.gg 52’233'3? 12.3  16,113.67  22,486.9 92
18, . , .

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS: piéces 1215 et 1391.

. &voi ien & ce sujet, la
Bien que les régles de travail apphcables'ne. prévoient r;é;l; setigtio r]1 3
C mmlissic?n n’ignore pas que les pilotes américains c;e 13 cgu la disponibilité
: Ottent en commun leurs gains et que le partage se 0’11 et donné la grande
oo r le service. C’est la seule méthode équitable, eta?ions de circonscrip-
(Ii)'oirsité quant a la nature et & la durée de leurs affecta
iv
tion et de lac. . . L. o 3 ont le statut
Les quelques pilotes canadiens de la Cuconscnptgn ! er? conséquence,
d'emp loyé(i aux taux régnants du gouVemfI?n}ent g?: ailse I;1,’eﬁ?ectuent pas de
: 4 és 2 dernier. Ici encore, X 8 ;
éels sont versés a ce ] T e g d’appoint e
léi?gtsag:m Sréf et postsaisonnier; leur salaire et les ?nziic:smméﬁl;tion' A
gw}antf espinhérents a ce statut constituent donc leur uleliqleur salaire mensuel
tous aftres égards, leurs rémunérations brute et nette des pilotes canadiens
ont exactement les mémes (CE. pp. 223—224,) due celix bnrljtes de ces pilotes
(sjor; e_ cription n° 2 (Cf. p. 351). Les remuneratlo‘gr’ls\ o0
e la circons L et .
ont été respectivement les suivantes en 1963, 1964, 196

1963 $11,149.35 $10,793.46 $10,47z.g§
.......... ) ptey
,,,,,, 11,795.31 11,795.31 0 15
122‘91 20,366.14  11,296.10  20,355.84 $20,29
1970 .... 19,438.24  19,438.25  19,287.84
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Chapitre D

RECOMMANDATIONS

RECOMMANDATIONS RELATIVES AUX ZONES DE PILOTAGE
‘ DU RESEAU DES GRANDS LACS

PREAMBULE

“Ce chapitre porte sur les recommandations de la Commission relatives a
des sujets d’importance essentielle concernant le pilotage dans le réseau des
Grands Lacs que couvre le Titre V du rapport. Conformément & la pratique
adoptée pour les autres titres, on n’y a pas fait figurer beaucoup d’autres
propositions contenues dans le texte sous forme de commentaire, remarques
et conclusions, afin d’éviter les répétitions et aussi parce qu’on les compren-
d'ra mieux en. les lisant dans leur contexte.

! 1l faut, entre autres, porter attention aux diverses remarques touchant
les illégalités et les lacunes de la législation canadienne portant sur Ies
_e)%igences de qualification des pilotes (Cf. pp. 17-18), le pouvoir de réévalua-
tion de l'autorité canadienne chargée d’attribuer les brevets (Cf. p. 20), la
procédure d’inscription (Cf. p. 23), le manque de coordination des Parties VI
et VIa de la Loi sur la marine marchande du Canada (Cf. pp. 27 et suiv.), le
caractere facultatif des régles de travail des pilotes canadiens (Cf. pp. 174,
177 et 185-186), le fait que les pilotes canadiens du lac Ontario n’ont pas
compétence 1égale pour piloter dans le port de Kingston (Cf. pp. 177-178),
ainsi qu’au commentaire sur le recrutement et 'apprentissage (Cf. p. 200).
La Commission estime aussi qu’il est dangereux d’imposer des exigences
inutiles, en matiére de pilotage, dans le seul but d’accroitre le revenu (Cf.
p. 194) et qu’il faudrait aplanir la divergence d’attitude du Canada et des
Etats-Unis 4 'égard des organisations de pilotes (Cf. p. 200).

RECcOMMANDATION 1

Que les dispositions générales de la loi preposée sur le pilotage
au Canada s’appliquent aussi aux eaux canadiennes du réseau
des Grands Lacs. Qu'on évite d’adopter un systeme et une
Iégisiation ad hoc distincts. Toutefois, que des dispositions
d’exception soient insérées dans Ia nouvelle loi en. vue de por-
ter sur des circonstances spéciales telles que celles qui résul-
tent de la binationalité des eaux de pilotage dans les Grands
Lacs
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positions d’application commune que
e d}lne grande portée (Cf. Titre I,
ent egalement aux secteurs restreints

des Grand i ispositi
s Lacs, mais des dispositions Iégislatives répondant aux conditions

locales de i
e I:ia(:urel,per.manentge devraient figurer dang 12 loi générale 2 titre de
cxemt dg Ii ( artrcl}e 356a de la Loj sur la marine marchande est un b6
© cette procédure). Dans le réseau des Grands Lacs, Ia quest'ivc'n}i1
le du probléme spécial que po-sg 1a
df:s aspects est Pinclusion de disposis
Etz:its-Ums une juridiction compl'éfei
; d es des Grands I.a écifiées, sous
seraey s Cs spécifiées, so
reserve que les Etats-Unis accordent au Canada une juridiction similaire daﬁ:

des eaux américa;
étre incluses ;fll Calne; specifiées. Drautres dispositions d’exception devraient
matitre de ilotvue ¢ permettre au Canada de coordonner ses exigences ‘en

ptiotage dans les Grands Lacs avec celles des Etats-Unis, ***

terme «pilote breve
contexte de celle deg Etats-

atutaire de «pilote breveté , mutatis
- P . . cy» art' 2 4 .
voulait désigner un pilote autorisé A exercer sa profe( [441), lorsqu’on

donné s rs

sitions’ g:r}l z;genf:e qualifiée du gouvernement, a rendu la plupart des dispo-

ot ains a ; artle. VI autc:mathuement inapplicables 3 un «pilote insér-it»
quun tribunal d enquéte formelle habilité 3 suspendre ou annuler

Recommandations

un: brevet:dei pilote n’a nullement le pouvoir de statuer sur un certificat
d’inscription (Cf. pp. 30-31).

. T .

RECOMMANDATION 2
' ;Qyé}é‘pilot‘age obligatoire dans les eaux actuellement désignées
_ du réseau des Grands Lacs soit maintenu, sous réserve de
certains réajustements dans les limites de secteurs; que le
service de pilotage fourni dans chaque secteur sous direction
_“canadienne soit classé comme Service public essentiel

11 est dans l'intérét public de prendre toutes les précautions raisonnables
pour protéger les installations et les écluses de la Voie maritime contre les
dommages causés par les navires et pour s’assurer que le passage des écluses
s’effectue non seulement en toute sécurité, mais encore aussi rapidement que
possible, car la lenteur des manceuvres diminue I’efficacité des opérations de la
Voie maritime et provoque la congestion du trafic maritime. De plus, un
accident grave dans une section restreinte de la voie navigable des Grands
Lacs pourrait bloquer cette artere active du commerce, vitale pour I’économie
;'dui' Canada et yraisemblablement pour celle des Etats-Unis.

" Dans ces conditions, les gouvernements en cause ont raison d’intervenir
et de prendre les mesures nécessaires pour s’assurer que les navires franchis-
sant les écluses, canaux et chenaux de la Voie maritime sont conduits par des
personnes possédant la compétence et ’habileté voulues. En conséquence,
le service de pilotage dans chacun de ces secteurs devrait étre classé comme
Service public essentiel (Cf. Titre I, p. 559). ‘

Comme I’a recommandé 1a Commission pour les secteurs relevant de la
législation canadienne, cette classification entrainerait automatiquement, entre
autres: - '

b —Yapplication du pilotage obligatoire (Cf. Titre I, recommandation
}: ' générale 22, p. 585, et la recommandation connexe 23, p. 593, a
- Pégard des exemptions personnelles);

—la responsabilité de I'autorité de pilotage de chaque circonscription
au regard de la direction et de la gestion du service (Cf. Titre I,
recommandation générale 14, p. 544);

—le statut, pour les pilotes, d’employés (salariés, de préférence a
de facto) de leur autorité respective de pilotage (Cf. Titre I,
recommandation générale 24, p. 598).

i
. II faudrait maintenir le pilotage obligatoire dans les secteurs de pilotage

actuellement désignés des Grands Lacs (Cf. Titre I, p. 559), sous réserve de
certains réajustements dans les limites de secteurs, afin de les faire correspon-
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par son capitaine ou, sous P’
meme le pilote Ie plus expé
capitaine les particularités, le

Titre I, Tecommandation générale 22, p. 584)
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dre aux zones Testreintes actuelles de navi

ones ation. ¢s réaj
secteurs désignés devraient étre: seon. Apees slement, ces

;:;rcon'scription n° 1), mais 3 Iexclusion du
s c
ﬂeuizlseoits de’j/a données, cf, Pp- 147-148) et du court trongon d
've entre Iécluse Snell et Saint-Régis (Cf. Titre 1V N y
dation 33, - Lure IV, recomman-

Huron (soit eg qui f et
: (soi ui forment actuel] ;
g ¢ d , ement
Hbresn(s;;rllzncoi?cn° 2, fnals a lexclusion du secteur occidental d’eaulz
onscription pour les rajs <
€t recommandation 9; o donades [t PP 9396
d) les chenaux de communicati .‘

entre les lacs Huron et Supérieur (soit les «

. caux désioné S
forment actuellement 1a circonscription ne 3) désignées> qu

RECOMMANDATION 3 }

Qu’e sc:lit aboli le pilotage obligatoire dans
ées
g:t“els :s (.}lrands Lacs et que soient supprimés Jes services
¢ puotage organisés Par une autorité gouvernementaje
dans Jles eaux libres des Grands Lacs

les eaux non dési-

uteux et complexe d’une faible utilité, et

aux a 16 i
caboteurs, donc 3 I'économie

e%utonté de celui-ci, par ses officiers, puisque
rimenté ne peut connaitre aussi bien que le
S possibilités et leg limites de son navire. Le
Pas entraver cette responsabilité fondamentale
» & moins que lintérét public ne soit en cause (Cf.

Recommandations

Des navigateurs expérimentés peuvent naviguer en toute sécurité dans
les eaux libres des Grands Lacs sans pilote (Cf. pp. 127-128). Un sinistre
maritime qui surviendrait dans ces zones ne nuirait qu'aux parties en cause,
soit les propriétaires des navires concernés et leurs cargaisons. ’Le trafic
maritime ne serait pas bloqué et 1'’économie du Canada ou des Etats-Unis
n’en pétirait pas. De plus, aucun des deux pays ne se soucie en rien de
transits rapides dans les eaux libres des Lacs—si certains navires veulent
naviguer avec prudence ou a une vitesse relativement lente, le reste du trafic
maritime n’en sera pas le moindrement troublé. L’intérét public n’étant pas
en jeu, le pilotage organisé par un organisme gouvernemental—et a fortiori le
pilotage obligatoire—ne se justifie pas plus dans les eaux libres des Grands
Lacs que dans celles du Saint-Laurent, & I’est des Escoumins, et dans le golfe
du Saint-Laurent (Cf. Titre 1, p. 527).

Les exigences du pilotage dans les eaux libres des Grands Lacs ne furent
considérées justifiées que pour renforcer la sécurité de la navigation, du fait
que certains capitaines et officiers de long-courriers n’étatent pas familiarisés
avec les regles et pratiques de navigation dans les Grands Lacs, soit les
regles de route spéciales, 'emploi obligatoire de la radiophonie, une connais-
sance pratique de I'anglais de la part des opérateurs, des routes distinctes vers
'amont et vers I'aval. Toutefois, le fait que certains batiments de lignes non
régulitres ne satisfaisaient pas & toutes ces conditions n’a jamais été tenu
pour une sérieuse menace a la sécurité de la navigation, & preuve la facilité
avec laquelle on a accordé des dispenses (Cf. p. 156) et la maniére indirecte
dont les législations canadienne et américaine traitent du sujet. Ni I'une ni
lautre de ces législations n’interdit aux officiers de navires non familiarisés
avec ces régles et pratiques spéciales de naviguer sans 'aide d’une personne
en possédant la connaissance. La seule exigence est la présence a bord d’une
personne dont 'aide soit immédiatement disponible en cas de besoin, autre-
ment dit la simple présence & bord (pas nécessairement sur la passerelle)
d’un pilote inscrit ou d’un officier du navire détenant un certificat «B» pour
les eaux concernées (Cf. p. 127).

. La facilité d’acquisition des connaissances nécessaires ressort de celle de
Pobtention des certificats «B», soit deux voyages aller-retour dans les eaux en
cause au cours des deux années précédentes et un examen portant sur les
régles de route dans les Grands Lacs, la procédure en radiophonie, une bonne
connaissance de Panglais et celle de la pratique des routes distinctes. Au
regard des deux voyages aller-retour, on n’exige pas que lofficier participe
effectivement 2 la conduite du navire, ni méme qu’il soit présent sur la
passerelle (Cf. p. 151).

Les changements de régles et pratiques de navigation sont courants ét
les capitaines et officiers des long-courriers y sont accoutumeés, car ils se
produisent partout ol des conditions inhabituelles de navigation prévalent.
Les régles de route des Grands Lacs furent inspirées par des conditions ayant
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changé radicalement 3 13 suite de 1’

en 1959. Bon nombre de ces rég
internati ’ été dicté

e Sizrirtlllc;lr;anlle;sn tn ((;:t past'ete dllctees par des particularités locales; elles refis-r

S pratiques locales qui se sont établi ’ s

qu €s au ¢ ns,"

alors c%ue la plupart des batiments naviguant dans les ey o

confinés, du fait de leurs dimens;j

paitie des long-courriers ne pouv,
IV, pp. 988 2 990). Ces régles
route internationaleg prétent a
source éventuelle de danger non seule
courriers entrant dans le réseay des
breux navires des Lacs qui descende
Montréal et en aval, ol s’appliquent
le Reglement sur 1 sécurité de la na
Tz,‘tre 1V, pp. 186 et 694). La

acces aux Grands Lacs des long-courriers
2

ons et que, pour la méme raison, la majeure
a1.ent monter au dela de Montréal (CL. Titre:
qui apportent des modifications aux régles de'

pour les nom-
nt maintenant le fleuve jusqu’au port de
I.es régles internationales, modifiées par
vigation sur le fleuve Saint-Laurent (Ct.,
Commission a connaissance des eﬂfoitsi

les qui entrent en conflit avec les régles’

Grands Lacs y étaient. -

Recommandations

des Grands Lacs repose sur la responsabilité des armateurs d’assurer la
présence a bord d’opérateurs de radiophonie parlant coura.mment. l.’anglais et
la langue du capitaine, et connaissant bien les expressions maritimes. Une
méthode possible serait que les armateurs prissent des dispositions, comme il
était largement coutume dans le passé avec les «officiers de navigation», pour
employer ' titre temporaire de tels opérateurs en nombre suffisant pour
assurer une veille continue, mais ceux-ci ne feraient pas partie de I'organisa-
tion de pilotage et celle-ci ne les fournirait pas.

. L’usage de routes de navigation distinctes n’est pas une exigence difficile

a satisfaire,: puisqu’elles sont clairement indiquées sur les cartes marines. Les
capitaines et officiers des long-courriers sont parfaitement au courant de
P'usage de routes de navigation distinctes, qui a ét€ maintenant adopté dans
plusicurs parties du monde, au point qu’il a fait 1’objet d’un accord internatio-
nal de POMCI (Cf. p. 123) et en mars 1971, a la réunion du Comité de
sécurité” maritime de cet organisme, il fut décidé, A 1'unanimité, de rendre
obligatoires les regles du trafic maritime a4 deux voies dans toutes les régions
encombrégs du monde.
_ lel’,c}bligation d’avoir un pilote & bord dans les eaux libres des Grands
Lacs colite trés cher aux long-courriers et nécessite le maintien d’une impor-
tari_té érganisation de pilotage pour répondre a la demande ainsi créée artifi-
éiellement. La grandeur des lacs et les longues distances qui séparent leurs
ports entrainent un gaspillage regrettable du temps des pilotes, soit en attente
aux ports intermédiaires, soit en déplacement par voie de terre entre ces ports
et les stations de pilotes, et vice versa, qui se répercute inévitablement sur les
droits de pilotage. Le pilotage obligatoire va & ’encontre de son objectif, car
il éloigne les usagers du réseau des Grands Lacs (Cf. pp. 105-106).

. L’exigence actuelle du pilotage dans les eaux non désignées des Grands

Lacs constitue une solution de compromis adoptée en 1960 pour sortir de
Pimpasse des négociations portant sur une législation paralléle sur le pilotage
(Cf. pp. 57 4 67), mais c’était une mesure considérée comme essentiellement
temporaire, sous réserve de modifications, a la lumiére de I’expérience (Cf.
pp. 149-150). Dans le préambule du Mémoire d’accord de 1968 (piece 1400),
les gouvernements canadien et américain déclarérent étre convenus d’inclure
le pilotage «dans les eaux libres> dans la révision générale du régime de
pilotage et de la structure des taux.
- A la lumicre des considérations précédentes, la Commission estime
que I'on devrait abolir le pilotage obligatoire dans les eaux non désignées des
Grands Lacs et que le pilotage organisé par un organisme gouvernemental, tel
quil existe actuellement, devrait prendre fin, car les traisports par eau n’en
ont pas besoin et un tel service n’est pas justifié par Iintérét public.
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RECOMMANDATION 4

Que Pétablissement de services de pilotage portuaire dans les

ports des Grands Lacs situés hors des eaux désignées de pilo-

tage soit laissé aux autorités portuaires locales; que de tels

services dans les ports canadiens soient classés comme Service
privé

On ne peut établir un service de pilotage de port efficace et relativement
peu coiliteux qu’a condition de Porganiser sur une base locale. Le but étant

d’améliorer la sécurité et Tefficacité locales, Porganisation et la direction

de tels services devraient incomber & Pautorité portuaire. ~
Un pilote est, par définition, un €xpert en navigation locale; son habileté

De toute évidence, Porganisation de services distincts de pilotage por-
tuaire n’a pas été encouragée dans le réseau des Grands Lacs du fajt qu'aux
termes de 1a Iégislation actuelle e besoin s’en fait peu sentir, puisqu’il doit y

les connaisse assez pour fournir le service nécessaire, méme s’il en résulte
parfois des retards. Toutefois, I'expérience a montré que les bitiments non
affectés 2 une ligne réguliere qui ne prennent pas de pilote 4 bord dans les
eaux libres des Lacs, en raison de la possession d’un certificat «Bs; ont

des Lacs et si le service de pilotage officiellement organisé y prend fin, ! N
se s Lot 2 . 4es s Y
Les ports situés dans les caux désignées (sauf ceux qui y ont été inclu

plus par accident que par nécessité, tels que Kingston, ou ceux qui servent

facteurs déterminants pour arriver 3 un compromis: Pactivité des pilotes de
port a été limitée aux mouvements (déplacements dans le port), I’écluse de

Recommendations

é i itime, étant considérée, a cette ﬁn,
Saint-LambCrtf édl’,erri:::agg clli ;](()): (né?ltll};tlré IV, p. 663). L'a Commissm,n
O aront P0§te atre un service distinct de pilotage poEtualr? pour Que:
Fet p{OPODCffi Corisse en certaines circonstances, accro1‘tre leﬂicacm;Ta
bec—ben unl p:bitar’lt pour la demande actuelle (Cf. thre 1V, p. 1081).
cavse COl}t e nscril;tions des Grands Lacs, le proble{ne ne se pose que
Dans les trois c}rco édiaires de Détroit et de Toledo; ailleurs, la %na]eur_e‘
dans: fes ports mterfsr?ste en transits complets. Les statistiques ac’cesmbles .m?
D tfclelalntt %aiisc écfa Commission de juger de la possibilité ou de 'opportunité
rme S :
gfl pilotage portuaire dans ces deux villes. e statons de piloes
Les armateurs se sont plaints surtout du manquet juations de plotes
i scription pour desservir ces ports en .pen'net an naintenir v
sznfllarr(;orsluﬁisant de pilotes disponibles pour sat}sfmre lizlto;l:xgzrlxlre; Je sorte
i igé nir un '
que'les \H%Vires niilasc:e?(gf?fp.o?ggef:td267§?;7). 1 eI; est résulté des frzlu_ss
SeI‘A\’lce_ a laPptareue gour les navires et une grande perte de terilpsb pO(lilr e.-
C9Uteux, d’e ril?nsemznt du point de releve a Détroit, avec sa réserve i: (11)1
PﬂOteS-, " etad S't ar un allegement, tout en améliorant la 51tuat19n a To eﬂ_o.
o e tfa,m pce la Commission recommande que les services de pilo-
Enrtflzlilrs: ?1];61:11: lés ports des Grands Lacs situés hors des eaux1 desxgur;eT;
:?)%eenltx:)rganisés, a leur discrétion, par les autonte.s ’portﬁr:iielsozz If:(,iignnes,
ol de tels services ont été organisé.s 1,)ar des a.utorlmm pommandation v
ils soient classés comme Service privé (q. .thre L re,coa_liflcation n enerae
17, p. 559); que les pilotes de port satisfaisant ':1 la q_u’ flcation Tondemer:
tal; Iz)a.'ient dr’oit a un certificat d’approbation de l'autorité de p g

désighée (Cf. Titre 1, recommandation générale 13, p. 543).

RECOMMANDATION 5

Que les principes de la participationfd(:ls E?(::;lg]:ni te;ed]:
i inistratifs du pi ,
da a tous les niveaux adminis _
Can;a:']ité en nombre des pilotes, cessent de s’appliquer

S st nds
Ces principes, qui découlent de 12/1 bma\tlona:llt? df;snj ::z}o(ndgcs pGilroa’lcage
Lacs, se fondent sur des considération§ etrangeres 21‘ l.ortg aoorter 1a solution
en tant que telle. Lors de leur adoption, ils semb alx’en éggg ce a démontré
équitable dans le cadre des circonstances, mais 1expou lesse qui devrait
Pimpossibilité de les appliquer, car ils entrava.u\ant a i aff,allu les abandon-
caractériser une organisation de pilotage et, peu 2 peu, i ’
“ner. (CE. pp. 157 & 160). ) st orionté
| .L’orl;inisation plus réaliste vers laque:11e le sy'rstem; ;i:i:?sls :ri:s; dans Ia
devrait faire I'objet d’un accord officiel et d'une pleine r .

législation des deux pays.
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“Pilotage dang les Grands Lacs

Les principes d’organisati
recommandations subséquentes,

devrait pas donner lieu 3
secteurs.

B , eux-ci reste;
riodes, au détri ité s
A ctriment de I'efficacité du service, -

- RECOMMANDATION 6

Que dans les Grands Lacs

d on reti ..
administrations de pilotage retes o o Canady ot X

distinctes pour Je Canada et Jes
ridiction respective sojt limitée 3
: p eau des : A
Pest du lac Kris sous directi i ot Lacs: la Tonest

Clion canadienne, et I3 zone a Pouest

: du lac Erié sous direction américaine
SemblEn principe, le concept d’u
e appo L
o pourffit ::;ui:rssllllsl;;()l;ﬁ idéale. En pr:iltique, la Commission estime que
dos Crange” posu - uneeocace.mel"lt Ia dlr‘ection du pilotage dans Je réseau
Le systomo g r'gamsatl.on moins complexe.

Gest masy e ;SO l1121ileor}sl naflcznales.distinctes a donné satisfaction et
une réorgamn oo, p t. a été pqss1ble de procéder graduellement 2
dicisions o conjointemen ale du systeme, par la simple procédure de
A comarmen oo ent par les deux autorités centrales, ratifiées au
al par un échange de notes diplomatiques (Mémoire

ne Commission internationale de piiofage

C L . . :
I : A 2 . 1

devrait maintenan é

v t Etre redéfini dans 1 1égi i q pay p.

$2 fonc v - ¢ a CnglatIOIl de cha ue pays. En plu "‘d
a fonction de COOI'dOIlIlatI'lCC de l’organjsation générale du service del 'silO‘e

tage dans tout le rés

eau des Grands Lacs, e

; t i P4 2 s g
favoriser et de protéger les intéréts dy e et Fosabilit S astarnt

Compensation par deg

Recommandations™

elle exercerait seule la direction administrative et opérationnelle; c’est d’ail-
leurs Porganisation vers laquelle le systeme original a progressivement évolué.
‘La participation conjointe du Canada et des Etats-Unis au niveau admi-
nistratif et opérationnel constituait une solution arbitraire qu'imposait la mise
en ceuvre ‘du principe initial de ’égalité de participation. Fait significatif, cette
solution n’a jamais été appliquée a la circonscription n°® 3. Elle exigeait aussi
Paccord commun et la coopération absolue des autorités administratives
locales du Canada et des Etats-Unis qui partageaient la direction du service
dans les circonscriptions n° 1 et n° 2 et les eaux non désignées qui leur sont
contigués. Elle s’est avérée complexe et coiliteuse et a été une source de graves
différends parmi les pilotes. Elle a, depuis, fait place a la notion plus réaliste
d’une seule autorité administrative et opérationneile pour chaque secteur
d’eaux désignées, et & la division de facto du réseau des Grands Lacs en deux
spheres distinctes de direction, Pautorité centrale du Canada devenant res-
ponsable des opérations de pilotage dans le réseau des Grands Lacs, a l’est-du
lac Erié, et 'administration américaine de pilotage, 4 'ouest du lac Erié.
~ Elaborés en fonction de I’expérience acquise, ces accords devraient se
refléter dans la 1égislation paralléle qui reconnait le droit de chaque pays
d’adopter dans sa propre zone de direction le type d’organisation convenant
le mieux a son contexte législatif et institutionnel et susceptible de lui donner
tous Jes pouvoirs nécessaires quant 2 la direction entiere et efficace de la
fourniture des services, comme si la zone était entiérement située dans son
territoire national, y compris les pleins pouvoirs exclusifs de breveter les
pilotes, de fixer leur statut, les modalités de rémunération et les conditions de
travail.

RECOMMANDATION 7

Que Porganisation de pilotage dans la zone des Grands Lacs
sous direction canadienne soit intégrée an pilotage ailleurs au
Canada et dirigée suivant les mémes principes et procédures

Aucune raison valable ne justifie que la zone du réseau des Grands
Lacs, que la Commission propose de placer sous la responsabilité exclusive
du Canada, soit traitée, du point de vue organisationnel, comme un cas
d’exception dans la législation canadienne: elle devrait s’intégrer au régime
national de pilotage. »

En plus d’éviter une multiplication inutile d’agences de la Couronne, une
organisation unifi¢e du pilotage au Canada aurait Pavantage marqué de
mettre en ceuvre une politique conséquente déterminée par Pautorité centrale
de pilotage proposée pour le Canada (Cf. Titre I, recommandation générale
16, p. 551). Homologue canadien de ’Administrateur américain du pilotage
dans les Grands Lacs, elle serait en mesure d’appliquer leurs décisions com-.
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service local de

Chaque secteur distinct de pilotage dans la zone canadienne du réseay
des Grands Lac devrait devenir une circonscription de pilotage au seng
canadien du terme, et chacune de ces circonscriptions dont les services sont

RecomManpation 8

Que les deux secteurs d’eaux désignées de Ia
des Grands Lacs sopg direction can
circonscriptions canadiennes

Zone proposée
adienne deviennent des
de pilotage distinctes

Cape Vincent, qui

s’étend sur les eaux de pilotage des deux pays et forme actuellement [a

circonscription n° 1 des Grands Lacs, et Je canal Welland, qui constitue
présentement le secteyr oriental de la circonscription pe 2, devraient devenir -

chacun une circonscription de pilotage, telle que définie dans |3 législation
canadienne, avec sa propre autorité de pilotage.

La circonscription no

rectification voulye pour le
Régis, qui, comme Ia Commiss;
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. i ommandation
irc nscription.de pilotage de Cornwall (Cf. Titre IV, rec
de la. circon: ion.
v 3 . . . de
BB o fait, sinon en droit, une circonscription
lland forme de fait, non en dro ! pror o
- C{lmjll vtzedepuis 1969. L’organisation initiale de la c1rciond evr};iem
pilOtage A%Sturllils Lacs -violait tous les principes fondanllen-ta,u)'( q:e oo
w2 ces e ior i (Cf. p. 178); a l'expérience, se
Sgir | i criptions de pilotage . ' e sest
regxf /leS_ lel??fateit moins qu’efficace. Non seulement les p'1lotsesde 2 ar
reVelef‘: 1? 211 1c11° 2 ont été graduellement restreints aux aﬁectanl:rsl Jo ciroons.
conscript ais encore, depuis la réorganisation ‘de‘ 1969: on e oo o
c’nptlon’l;mtre des deux secteurs de la circonscrlptl.on, separ(eis i par les
o oﬁb 2151 du Lac Frié. Chaque secteur est mgll}tenanF . ess;ve gistincte
orou dre ﬂotes et administré par sa propre auton‘te ac‘lmn:ilst;ait dévrait o
gr('mgz encflf)ante La Commission estime que cette situation lewzuand an sire
a mtiorr)mé'e légaiement en établissant le secteur du cant:«.:) | el pilomgmme '
s“'m‘;nscription de pilotage distincte, avec ses propres au
circor :
réglements.

RECOMMANDATION 9

Que soit établie une station d’embarquemen.t, de pilotes a
' Pextrémité occidentale du lac Erié

s 1y L ez : lac
Une station d’embarquement de pilotes .a’l extreimtsee c(::ﬁ;dzl;mti}(liz rigl -
Erié est indispeénsable pour une pleine efficacité dans le
la circonscription ne 2. . 5 ‘. cortains
Cette epxigence fondamentale a t‘ou]c.)urs e?e .I'C:I(;I;l;f{ ;1;:1(1; (cile-les
facteurs ont empéché jusqu’ici d’y satisfaire, Pl'l_nciPﬁéS 3 1a lumriore do 1a
frais qu'elle entrainait n’étaient pas tenus poufb]us ldu oo Brid.
demande actuelle en pilotage dans les eaux h,res ont das co e
L’organisation et le maintien d’une zo,ne.d emba;quem dans los appro-
teur sont relativement complexes puisqu’il n e)flste aucun I]S?roit ot aux ports
ches des chenaux de communication menant 3 la riviére ¢ possiblo pase. des
4 T'extrémité occidentale du lac, et chaque emplacement p .
roblémes financiers différents. s , s
i .Le Haut-fond Sud-Est a été considéré comme ileng:llalzm};té i It’out
épbrr<>15fié, car c’est la seule zone a l’e\xtremlte occident Z stre 1 points Polée
le trafic doit passer prés de terre, c.~a—q. par le passage o
et Iile Pelée. 11 se trouve donc a proximité des\ co&nniu:l; one longue travor
un bafeau—pilote partant de la rive n’fluralt p?s ae eci,:m ooty e do
sée pour fournir le service. Toutefois, ce n’est pas danI; los oanx Tibres du
point de vue opérationnel puisqu’l se trouyé trOI/’ kc;m vigation inhabituelles
lac. Le passage Pelée ne présente pas de dlﬁicultes ‘ le na ‘t%e o passage Pelée
F s e un pilte, ot Jo parcours de 36 mills ente le pussage Pel
et-lesheaux restreintes est un passage facile en eaux li
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L’établissement d’une zone d’embarquement a cette ex
mais, économiquement, est-il justifié? On pourrait aménager une station flot-
tante d’embarquement, systéme qu’on a adopté lorsque la terre était 3 une
trop grande distance; ainsi, dans la circonscription de Québec, le C.G.S.
Citadelle est resté en station prés de la zone d’embarquement pour loger les
pilotes (Cf. Titre IV, p. 438). Ce systéme fonctionne également dans le port:
de New York. Une autre solution serait que les batiments se déroutent
quelque peu pour se rapprocher de la rive nord-ouest du lac Erié ou I'eau est
profonde, et de 13, un bateau-pilote pourrait faire la navette. Les facteurs qui
déterminent le choix d’une de ces solutions sont leur coit et la perte de temps

des pilotes qué permettrait d’éviter Iétablissement d’une station & I'ouest du
Haut-fond Sud-Est.

trémité est possible

La Commission a recommandé (recommandation 3) I’abolition des exi-
gences de pilotage et la suppression du service dans les eaux non désignées; si
I'on donne effet 3 cette recommandation, il faudra établir et maintenir une
telle station d’embarquement. Il en résultera une efficacité accrue dans les

deux secteurs de la circonscription n° 2 et une diminution de Peffectif des
pilotes.

RECOMMANDATION 10

Que, sans égard a leur nationalité, tous les pilotes d’un méme
- - 8roupe se partageant le méme volume de travail refévent
exclusivement des mémes autorités centrale et locale

" Une direction unique de tous les pilotes d’un méme groupe se partageant
lé méme volume de travail est essentielle pour Vefficacité du service de -
pilotage. On peut y parvenir plus facilement quand tous les pilotes du groupe -
sont de méme nationalité, comme  c’est actuellement le cas pour le canal
Welland ot tous les pilotes sont des Canadiens, et pour le secteur ouest de la
circonscription n°® 2 o tous les pilotes, sauf deux, sont des citoyens améri-
cains (les deux pilotes canadiens n’appartenant pas au groupe américain
n’assurent pas les mémes types d’affectations [Cf. pp. 278-2791).

Sans tenir compte de Ia parité globale ou locale entre pilotes canadiens
et américains (Cf. recommandation 5), il n’y a aucune objection fondamen-
tale a ce que les pilotes des deux pays participent a la fourniture des services
dans un secteur donné, 3 condition que, nonobstant la nationalité, ils soient
pleinement intégrés au groupe, c.-a-d. qu’ils relévent de la juridiction des
mémes autorités centrale et locale i tous les €égards (y compris Iattribution
des brevets et les fonctions connexes), qu’ils aient le méme statut et le méme
mode de rémunération (pour de plus amples détails, cf. recommandation 11).

Si, dans un secteur quelcongque, il doit Yy avoir une participation binatio-
nale, le nombre ou le pourcentage de pilotes de chaque nationalité ne devrait
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s étre rigide, mais seulement un objectif souhaitable suivant que les exigen-
pa 3
i ttent.
ces du service le perme ' -
Le pouvoir d’attribution des brevets et les fonctions connexes .de stu'velll
lance et de réévaluation sont essentiellement d’ordre local, et devraient étre. la

'prérogative de T'autorité locale, l'autorité de pilotage de lla circonscnp'gggoerl:;
i ’ isati i Cf. Titre I, chap. 11, recomman
de lorganisation canadienne ( ' ' ion
-'S?élllllérales 8g 12 et 26 a 36). L'exercice de ce pouvoir par les auto?te;
’<g:anadiennes, de pilotage ne devrait pas s’oppo§er a l’attrlbutlon, de brevc:1 rsiti-
“des pilotes de nationalité américaine. L’expérience et la compétence m

mes de base, condition préalable a l’obtenti/o.n d’un brevet:. s’@scriven;c gzzz iz
dossier des candidats et, sauf aux fins de Verlﬁcatlc?n, ne s 11}s.ere.n pa lans le
processus d’attribution des brevets. P01.1r, 1?3 (;and(lici:tsE zta.:lrtl:%c;ilsnsé,qllll?vam o
cat de compétence délivré par lautorité€ idoine es. - ] vaut a3
ificat requis des candidats canadiens, et devrait e.tre accepte, en tant q \
zll;tclifiitcizL p;léalable a la délivrance d’un brevet ,de pll.o’te (oudid :11:113 c‘;:;‘tlficlzgf
d’inscription si 'on doit retenir ce te\rme’) par Pautorité cgna ﬂc(:) wne de pilo
tage, ou leur permettre de continuer a détenir }eur brevet. ep e canad 01,1
une fois ce brevet délivré. Un tel brevet. serait autgmahqugmen annule ou
suspendu, en cas de retrait ou de suspension du certltjlc’at de’ compé ahf[;e
la Garde cotiere des Etats-Unis ou toute al.ltl‘? autorAlte américaine qli; u de.
.Le brevet d’un pilote canadien serait sourmis a la méme sa/nc’tloilden sas de
retrait du certificat de compétence délivré par le ministere fédéral des
ports (Cf. Titre I, recommandation générale 36, p. 634).

.RECOMMANDATION 11

‘Que soient uniformes le statut et le mode de rémunératim! de
tous les pilotes se partageant le méme volume de travail

.La disparité de statut et de mode de rémunération des pﬂf)tes aéppf;ﬁ:‘;
‘nant au méme groupe qui se partage le mé¥n‘e vol}lme de t.ra\fa# Ig az;/té o
-pas, Texpérience le prouve, une bonne a@;mggahon et’ nuit la/ et ; e du

service, (Cf. Titre I, p. 602). Les effets pre]udlfilab’les d’un te 1eta) : e ose
étaient giaves dans la circonscription ne 2 ou 1‘0n trouv)e af 121 gscﬁa i
nombre de pilotes, avec une représentatpn sen’51b1err%ent égale d (?Ute
nationalité (Cf. p. 197). Les difficultés qui en decoula.lent fur.en:[ sans oute
"la raison majeure de la division administrative de la c1rc?n§cqpt1ond en U
secteurs, en 1969, chaque pilote d’'un méme secteur bénéficiant du mé
statut et du méme mode de rémunération.
* Le probléme subsiste dans la circonscription n°' 3 et les .groupes d:s laccl::

"Huron et Michigan, mais sans la méme acuité du fait du, mom'dre nombre b
pilotes et de 1a plus faible représentation du Canada. Nez‘u‘lmom.s, on a po
des accusations de discrimination au détriment des pilotes canadiens ou, pour
le lmoins, de différences de traitement (Cf. pp. 302-303).
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Les différences de statut et de mode de rémunération des pilotes du
méme groupe aboutissent inévitablement a des disputes et 4 des difficultés
administratives. Le pilotage est suffisamment complexe et éprouvant sans
qu’on ajoute des complications inutiles; il faudrait remédier 4 un tel état de
choses. .

Dans les cas ou les pilotes canadiens sont des employés salariés, les
pilotes américains ne devraient pas nécessairement étre exclus de la participa-
tion. Comme la Commission I’a déja recommandsé, les pilotes ne devraient

pas €tre des employés d’un ministére canadien, mais de leur autorité de
pilotage.

RECOMMANDATION 12

Que la facturation et la perception des droits de pilotage

s’effectuent en devise nationale de Padministration de pilotage

dirigeant le service, sans égard a la nationalité des pilotes
concernés

Jusqu’a ces derniers temps, le paiement des droits de pilotage en devises
canadienne ou américaine se traduisait par une différence substantielle pour
les batiments (Cf. pp. 318-319). Le probléme subsiste, méme si & I’heure
actuelle (juillet 1971) Pécart de change est peu marqué.

Deux principes fondamentaux régissent I’établissement des taux; ce sont
le montant des droits de pilotage pour un service donné, qui devrait pouvoir
etre déterminé sur les données du tarif applicable, et I’établissement d’un tarif
unique applicable aux services rendus par un groupe de pilotes. Telle est, de
fait, I'essence de I’accord conclu entre le Canada et les Etats-Unis avant
Padoption de leurs Iégislations paralleles sur le pilotage dans les Grands Lacs.
La législation américaine exige ’établissement de «taux, frais, et toutes autres
conditions ou modalités, communs ou identiques pour les services rendus par
des pilotes inscrits»*; Pexpression «pilotes inscrits», lorsqu’elle est employée

sans qualificatif dans la loi américaine, désigne les pilotes inscrits américains
et canadiens.

Toutefois, on n’atteignit jamais cet objectif, car dans la méthode 2
laquelle on a-eu recours le taux de change intervenait toujours. Les accords
sur les taux de pilotage ont été conclus au niveau des gouvernements par la
procédure du Mémoire d’accord. Les tarifs subséquents ont été communs en
ce que les taux ont été décrits dans les mémes termes dans les réglements,
tant américains que canadiens; 3 premiére vue, ces taux semblent identiques,
car les mémes montants figurent dans les deux réglements, mais, en fait, 11§
différent substantiellement puisque les montants payables aux pilotes ameri-

*Traduction. <!
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cains sont exprimés eri-dollar‘s.américains' tandis que ceux payables aux
pﬂote’s canadiens le sont en dollars can?dlens. ) g
Au début, on ne prit pas trés au sérieux le probleme, dl.l ait 1u dal ol
écart du taux de change. Le Mémoire (%’a.ccorC.I de 1961 p,01jta1t que la er\;:: *
applicable serait celle. de l'autorité administrative concernée; en conseq(llloeuar;
les bureaux caf;adiens de pilotage facturérent' les droits de pllotage;1 en Collars
canadiens,'_fsa:ns. égard & la,nationalité d1'1 Pllote, et les cer.ltfes fe {)1 otign
américains les 'facturé-r§nt en dollars améncams..Cette moda..hte. e fac ur.ail ’
nentrainait aucune injustice envers les entreprises de navigation, fl:ai il wy
avait pas de 'che\fauchement de juridiction fies dlveirs bureau_x .del,pi) o ta%;,:, ri;
ex., dans la Ciiconé‘qriptiqn n° 1 tout le trafic vers I'amont fa1§a1t obje ) u
facturation en d'evisq canadienne, et tout le trafic vers l'aval, en evge
américaine. On a modifié cet arrangement en 1/9.623 alors que le cou}rls u
change du dollar canadien fut fixé a 923¢ américains, la pc,arte au ¢ ?flg;i
devenant alors substantielle. II est vrai qu’on a ’dl.l invoquer }grg}lment eg.f
que, les pilotes américains étant régis par la' leglsla-tmr} américaine, le tari
américain devait s’appliquer lorsqu’on facturait aux navires 16?8 dr(?lts concer-
nant.les services de pilotes américains. En 1963, le Memmre .daccor.d fgt
moc'liﬁé,ét_pbrtaji que la facturation s’établirait désormais en devise nav.tlon.ale
du pilote ayant-rendu le service. 11 en résulta une p1u§ grande comphczllfmn
des oi)érétions comptables et de la distribution des' gains nets. Le prob exge
ne se,pose plus dans la circonscription n°® 2, puisque ‘tous l.es pilotes de
chacun des deux groupes sont de méme nationalité, mais il subsiste dans tous
les autres secteurs du réseau des Grands Lacs. B
La Commission préconise le retour aux accords initiaux, chaque autorité
locale facturant en sa propre devise. La division du réseau des Gr:emds Lacs
en zones canadienne et américaine devrait &tre reconnue et définie dans_ la
législation, et l'autorité de chaque pays, exercant le pouvoir réglementaire,
devrait limiter sa fonction d’établir les taux 2 la seule zone relevant de sa
juridiction. Le tarif établi par lautorité de I'autre pays, inves‘tie du pouvoir
réglementaire pour la zone relevant de sa juridiction, s’er'alt gl?rs rendu
applicable par simple référence a la clause usuelle de réciprocité.

RECOMMANDATION 13

Que dans Ia zone des Grands Lacs sous juridiction canadienne,
la direction du service de pilotage soit la responsabilité exclu-
sive de Pautorité de pilotage de chaque circonscription; que
Pon abandonne le systéme de péréquation des trajets actuelle-
ment suivi dans la circonscription n° 1; que les affectations
soient faites conformément & un tour de role régulier établi
sur [a disponibilité pour le service, compte tenu de’la sécurité
de la navigation
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Une recommandation analogue faite au Titre [V
1088) s’applique ici, mutatis mutandis.

RECOMMANDATION 14

Que dans la zone des Grands Lacs sous juridiction canadienne,

dans toute circonscription on la rémunération des pilotes
n’est pas un salaire fixe, Pautorité de pilotage de 1a circonscrip-
tion institue et gere une mise en commun des gains des pilotes,
et organise le partage sur la base de Ia disponibilité pour le
service, sans égard a la nationalité; que les dépenses de la
Corporation des pilotes soient financées par voie de cotisations
de membre déduites 3 Ja source des parts des pilotes au fonds

commun
Une recommandation analogue a I’égard des

(Ct. Titre 1V, recommandation 9, p. 10
mutandis.
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(recommandation 8, p.

pilotes du Saint-Laurent
92) s’applique ici €galement, mutatis

Chapitre E

APPENDICES

APPENDICE A .
Statistical Report Great Lakes Pilotage 1968.

i i i irconscription
APPE(T;)ICSEirﬁstres accidents et incidents maritimes impliquant des pilotes de la circ p
ne 1 ) .
a) Tableau comparatif—1964 a 1969
b) Détail des sinistres—1964

impli i tario
2) Sinistres, accidents et incidents maritimes impliquant des pilotes du lac On
( a) Tab’leau comparatif—1964 a 1969
b) Détail des sinistres—1967

i i i i ription
(3) Sinistres, accidents et incidents maritimes impliquant des pilotes de la circonscrip
ne 2 ) .
a) Tableau comparatif—1964 a 1969
b) Détail des sinistres—1965

i i i Huron et
(4) Sinistres, accidents et incidents maritimes impliquant des pilotes des lacs
Michigan i .
a) Tableau comparatif—1964 a 1969
b) Détail des sinistres—1966

impli i i scription
(5) Sinistres, accidents et incidents maritimes impliquant des pilotes de la circonscrip
ne 3 ) .
a) Tableau comparatif—1964 a4 1969
b) Détail des sinistres—1966.
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Appendice A

STATISTICAL REPORT
GREAT LAKES PILOTAGE
1968

Prepared by

. . +" - U.S. Department of Transportation
3 U.S. Coast Guard—Ninth Coast Guard District

. and the
Department of Transport of Canada, Pilotage Division
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Pilotage dans les Grands Lacs

Appendice B(I)(®)

SINISTRES, ACCIDENTS ET INCIDENTS MARITIMES IMPLIQUANT
DES PILOTES DE LA CIRCONSCRIPTION No 1-—1964

Au cours des six derniéres années, C’est en 1964 que s’est produit le plus grand nombre
d’événements de ce genre et dont voici les détails:

\

A. EN COURS DE NAVIGATION

L -SINISTRES MAJEURS (avec ou sans perte de vie}—Echouements majeurs
1. 21 juin—Stella Nova s’échoue dans les U.S, Narrows, & Alexandria Bay—
cause: panne de 'appareil 3 gouverner.
2.9 novembre— Belg,
du pilote.

II. SINISTRES MINEURS (sans perte de vie)—Echouement mineur

11 juin—Venus s’échoue dans les U.S. Narrows,
panne de "appareil 4 gouverner.

Ii. Accipents
Néant

IV. INciDENTS
Néant

a Point Vivian—cauge-

B. AU COURS DE L’AC

DE L’ECLUSAGE

1. SINISTRES MAJEURS
Néant

COSTAGE, DE L’APPAREILLAGE, DU MOUILLAGE OU

II. SINISTRES MINEURS (sans perte de vie}—Avaries mineures au navire
(i) Heurt d’un quai ou d’une installation

Néant

(ii) Collision avec un batimen
Néant

(iii) Collision avec un batiment

Néant
(iv) Heurt d’un mur d’
1.

t (accostage ou appareillage)
au mouillage, A une écluse ou 3 un pont

approche ou d’une défense

13 aolt— Waldemar Peter heurte le mur @’

cause: manceuvre avec du vent,

2. 24 aolt—Alheli heurte le mur o
cause: manceuvre avec du vent,

3. 31 octobre—Totemn Star h
Eisenhower—cause - embar

approche de Pécluse Eisenhower—
approche aval de I'écluse Iroquois—

eurte le mur d’approche amont de Iécluse

dée au cours de Ia manceuvre,

4. 16 novembre— Bolivia Mary heurte le mur d’approche amont de Pécluse
de Saint-Lambert—cause: manceuvre avec du vent.

(v) Heurt du mur d’une écluse ou d’une défense

1. 27 mai—Manchester Trader heur
manceuvre avec du vent.

2. 4 juin—Orient Merchant h
incident de manceuvre,

te le mur de I'écluse Eisenhower—cause:

eurte le mur nord de I’écluse Eisenhower—caus;: _

3. 14 juin—De Soro County heurte la défense de I’¢

écluse Iroquois en la quit-
tant vers 'amont—cause: erreur du capitaine au cours de Ia manceuvre.

404

ien s’échoue & McNair Island—cause: brume et erreur -
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4. 27 juin—Delphin heurte le ml;l/;ede I’écluse Iroquois—cause: rupture des

5 ggl?ing;e?l‘;iz;i:hngjgzude .son hélice, I’écluse Snell—cause: embar-

6. gzej:EIZ?irilizilsa;eTi?:rut‘e]ri; mur de I’écluse Eisenhower, au cours de la

7 ;r;aré(;‘:)‘g;ie;:zzhima Maru heurt_e le mur de I’écluse Iroquois—cause:
. retard dans la manceuvre de la machine.

(vi) Heurt d’une porte d’écluse ou de sa défense
Néant

" (vii) Heurt d’un pont , o
en 2 mai—Apollonia heurte le pont basculant en entrant, Verst lfa.rtnce>rr111tl,)arder
I’écluse Iroquois—cause: au cours de la manceuvre, le vent fai

- le batiment sur tribord
{

III. ACCIDENTS
Néant

- e)
- IV, INCIDENIS (sans aucun dommag . ’ ' ’
a) Heurt d’un quai, d’une installation, d’une écluse OL: d’un pont Fecluse Eison.
1. 23 avril—Crystal Diamond heurte le mur d’approche de I'éc
) : du vent.
hower—cause: maneuvre avec . ‘ “
2. 5 juin—Point Aconi heurte le mur sud de I’écluse Snell—cause: erreur
' ilote au cours de la manceuvre. 3 . e
3 '23 octobre—1Ilse Schulte heurte le mur de I’écluse Snell—cause: emba
au cours de la manceuvre.
b) Collision avec un batiment (accostage ou appareiliage)
Néant ' ‘ om
¢) Collision avec un batiment au mouillage, a une eF]use oua (;11;1 ?\4 e eburg, déia
26 juillet—Torsholm, entrant vers 'amont a la suite du ‘ défectv’_losité
darfs I’écluse Iroquois, heurte larriére de ce derm.er‘—ca?;u(sji : Sefect osite
“ali ion d’air du moteur princip
de la soupape d’alimentation !
rupture surécessive de quatre amarres capelées sur les bollards.

d) Heurt de bouées
Néant
Autres—Echouements . ‘ e
? 1. 5 aolt—Michael L. s’échoue en quittant son poste a Massena—ca
courant pendant la manceuvre. . Toronto.
2. 16 aoit—Adrian s’échoue en manceuvrant pour quitter son poste a Toro

- o).
SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: piéce 1467 (mise & jour au 17 novembre 1970)
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oo [=) — .
é%i I “ ~o , _ Appendice B(2)(5)
(=N |
w | SINISTRES, ACCIDENTS ET INCIDENTS MARITIMES IMPLIQUANT
v e I © ” © <o ' DES PILOTES DU LAC ONTARIO-1967
e T ]
© mnmocococo~o - s Au cours des six derniéres années, c’est en 1967 que s’est produit le plus grand nombre
N d’événements de ce genre et dont voici les détails: ‘
2 | g =1 - IR DN '
— a .
o - -
A TTeemeese ' ~2 | A. EN COURS DE NAVIGATION
['z" ) e ’ < ” ) : "~ 1. SINISTRES MAJEURS
& ae ~ Néant
| ¢ . Bk |
2 Teoeococoo - l o — II. SINISTRES MINEURS (sans perte de vie)—Echouement mineur
g oo | o 20 novembre—dAigle d’Océan s’échoue dans le lac Ontario—cause: erreur
5‘3 o § I ” e N — o ,] - “ o de navigation.
= B T © —~moo IIL.” ACCIDENTS
~3 oooo’ °°, Néant
wn o
o < T ° ’ e ” - <o - o] o IV. INCIDENTS
,.2.. ;A = . “ : Néant
—nococoooo ! o —
N —
E n : 3] : : —— , B. AU COURS DE L’ACCOSTAGE, DE L’APPAREILLAGE, DU MOUILLAGE, OU
~ < C’) g i R o DE L’ECLUSAGE
§ S5 S i 1. SINISTRES MAJEURS
Suns . E s R Neant
@ E E o § il ig P II. SINISTRES MINEURS (sans perte de vie)
2 O Z P = 3 : R Pog a) Echouements mineurs
2 a° S5 S sz - Neéant
8< 6 O P A § - Pog i b) Avaries mineures au navire
H : e : H : g :
>3 z < H r 8 : =2 iR S : H ’ i ’ i i
< 54 I 8 % A SR i3 ool (i) Heurt d’un quai ou d’une installation
=2 < 3 g 8o i :S 3 1. 27 juillet—Arna heurte le coin du quai en accostant dans le port de
HA i o) s i g3 § 2 g i § Q Toronto—cause: erreur du pilote.
2R S g% i i3 ';‘"::'E < § [PV 2. 22 septembre—Texas Maru heurte le quai, dans le port de Toronto—
E E >3 SE »;,)\ - &8 2™ 3 g 5 cause: panne de machine.
e Eﬁ & B .~ gE 3 f g::! ¥ § 3. 29 novembre—Pilo Blanco (Pico Blanco) heurte le quai, dans le port
a = 'Uﬁll < 38 P58 EZ k-] § o de Toronto—cause: l’ancre, bloquée par la glace, ne tombe pas au
O & 2 S oe i 28 5°838 S g moment voulu.
0 RO I : S ; : i
2 = ; E g5 25 § § § § /L = (ii) Collision avec un batiment (accostage ou appgr'elllage)
- £ . 238 i92EgE8s i B2RE . 31 octobre—Texas Maru entre en collision avec Seattle Maru, au
Eﬁ % % = 8 b g = 'g S5 S o L5 g g2 § cours de sa manceuvre dans le port de Toronto.
2 i O FE ~ = e : - K i i
X ff & 8 S ﬁ 8 2 E’ s -; g E :3 5-',: = 1z g g 8 (iii) Collision avec un batiment au mouillage, & une écluse ou & un pont
4 < O & w ggzx3,3.8§5 ! ®g7 Y Néant
< 2 Sz8 § f§Ego8BEscg . 2gw - | . N , .
E > 9w oW E5gaa g g £g i 8 8& i N (iv) Heurt d’'un mur d’approche ou d’une défense
2 <55 SOEELESEESESS | a5 é‘ Néant
oW DR I - . - . .
o3 E : z 3 z g E SELEEEE § § §“§ 3 . (v) Heurt d’une porte d’écluse ou de sa défense
: A 5 0 An = g -8 o] S 3 = »-% i') f <:= P § H g 7 juin—Belevelyn, descendant, heurte le mur de I'écluse n° 1 du canal
j 2 E S WEQ) g g % Sesersomna £ %’ g _§ Pg Welland, en la quittant—cause: remous de I’hélice (piéce 1541ee).
. = y CEE22TiEE H
' 2EE = % g TESETeEE g E2d E III. AccpenTs
S&& 88,7,5;’53 ;59@3 8 Néant
! yAml=! mYekml= — - 8 g IV. INcIDENTS (sans aucun dommage)—Heurt d’un quai N
. m <O = ..>.. 2 3 P 12 avril—Widan touche le quai avec son arriére, en faisant .marche arriére
I < ) 5 @ dans le port de Toronto—cause: arriére surplombant le quai.
H 0
SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: piéce 1467 (mise & jour au 26 novembre 1970).
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Pilotage dans Jeg Grands Lacs

Appendice B(3)(®)
S ET INCIDENTS MARITIMES IMPLIQUANT
DES PILOTES DE LA CIRCONSCRIPTION Ne 21965

Au cours des six derniéres années, c’est en 1965 que s’est produit le plus grand nombre
d’événements de C€ genre et dont voicj Jes détails:

— O

A. EN COURS DE NAVIGATION
L Stvistres MAJEURS (avec ou sans perte de vie)

a) Perte de vie ou abandon du navire

SINISTRES, ACCIDENT,

II. SinisTRES MINEURS (sans perte de vie)
a) Echouements mineurs

1. 21 avril—Reinhart—Lorenz Russ s

*échoue dans Ie Jac Sainte-Claire—cause:

brume.

2. 25 avril—Kin; s’échoue dans la riviére Sainte—Claire-cause: erreur de
navigation,

3. fer Juillet—Holtheim s’échoue 3 Sarnia—cause: erreur de |

4. 2 juillet—Srols Avenir heurte Ia rive, dans la riviére Sainte-CIaire—cause:
panne de I’appareil 3 gouverner.

5. 8 novembre— Emmq Johanna heurte 1a berge du canal Welland—cause:
brume épaisse.

6. 23 novembreﬁHolsworthy Beacon s’échoue dans le lac Ontario—cause:
erreur du pilote,

’homme de barre.

b) Avaries mineures au navire

1. 26 avril—FEretria aborde Blanche Hindman en Mmanceuvrant dans le canal
Welland,

2. 19 mai—Srolr Bjorn aborde Constance Bowater €0 manceuvrant dans Je
canal Welland,

3. 23 mai—Car/ Trautwein aborde Senator of Canady €n manceuvrant dans le
canal Welland.

4. 11 Uin—African Lightning aborde Senator of Canada €n manceuvrant dans
le canal Welland,

5. 27 aolit—Vens Kimolos aborde Chee Lee dans le canal Welland—cause:
erreur de manceuvre de la machine.

6. 17 septembre—AManchester Renow
canal Welland—cayge: erreur d

7. 3 novembre—Argo et Mercury entrent en collision dans Je canal Welland—
cause: effet de succion,

8. 27 novembre—A/ison perd ses deux ancres ay large de Port Colborne—
cause: navire lége et coup de vent.

7 et Red Wing entrent en collision dang Je
u pilote.

III. AccipenTs
Néant

Appendices

I V INCIDENTS (SanS aucun dommage)
a) Heurt du fOIld ou de la berge d un Chenal : ‘
1. 29 mai——Lake E_We tOuChe la ber gc du cana.l'W elland——cause. vent |
2' 25 'uillet———Dageid talonne dans le Chenal LlVlngStOne’-‘CauSe lnCO.nnUe
3 . 22 olit—Beaver elm heurt la berge du Canal ellan .
a (] % d—cause effet de
| | . , ause: effet de
4. 4 tembre MeSOIOgi heurte la berge du Canal ellaﬂd
. sep W —C
| . ivi SC inconnue.
5.6 Septembre—]%elusine talonne danS le Chenal Liv lngStOne—Cau .
. :
: 17 tembre Beave ﬁ tOuChe la berge du Canal el an
6. sep verjir W land—cause eﬂet de
7 . c— , ¥ i - ire—cause: eﬂet de
b -Pointe Noire S’éChOue danS le lac Salnte Clalr a)
. 7 octobr |
. i = i : baS nirveau
8 31 OCtO.bl e—A g0 talonne danS la ri iére Sainte Clalr ause
. ¥ V. e—Ci Vi |
de I’ . |
11 embre—AliSOn heurte la berge du Canal elland all
9. nov % -—Cause barre ]lllse‘
. ‘ - Sud-ESt ause:
12 embr -Mont eal City S,échoue sur le Haut: fond
10. nov e—. ) ¥ —C |
crreur du Capltalne. o .
b -Ramon de Laninaga S’échoue danS la riviére Sainte-
11 27 novembre—. L \4 te Marie—
' cause: panne de l’apparell a gouverner.

l ire descendant
R i—Patignies est abordé dans le canal Welland par un navi
1. 19 mai—Pa S
: aire restreinte. | Welland—
2 At_c?)l;lie South America aborde T. R. McLagan dans le ca
: . 4 aolt— 1
' : erreur du pilote. Welland_cause:
(‘l:z;use‘t Clarita Schroeder aborde Silver Isle dans le canal
3. aolt—
de succion de la berge. - e amont
e bre—Aramis entre en collision avec Cf‘fap;ed f;itg;ol\: e berge
-+ 313 Secl):‘rtl:rr?O 11, dans le canal Welland—cause: effe e e
1;1 . vembre;Visund est abordé dans le canal Welland p
no !
> dépassant—cause: vitesse excessive.

OUILLAGE OU
COURS DE L’ACCOSTAGE, DE L’APPAREILLAGE, DU M
B. AU .
DE L’ECLUSAGE ' ‘ o
erte de vie)—Avaries grav T quse ¢ 4 du
- Susmes 7 a0t (gvecle;,fjﬁi I':1borde le remorqueur Vegco ciiaénsré :: (:uvre e
- a(l’u\;élafd—le remorqueur coule—cause: erreur
cana
machine.

1I Shsusrm:s MINEURS (sans perte de vie)

a) Echouements mineurs
Néant
b) Avaries mineures au navire ‘ .
O e o d"_me R i 2 Ashtabula, Ohio—cause: forts
a0l d heurte un quai bula,
1. 13 aolt—Tronsta |
o2 i ment, a Sarnia—
2. 9 %ctobre—Asama Muru heurte le quai du gouverne
’ cause: erreur du pilote....

411




— L
=

Pilotage dans les Grands Lacs

(ii) Collision avec un batiment (accostage oy appareillage)
10 mai—Granffors aborde Ruth Hindman, 3 quai, dans I’écluse no 7 du
canal Welland, en manecuvrant,
(iii) Collision avec un batim

ent au mouillage, a une écluse ou 4 un pont
Néant

(iv) Heurt d’un mur d’approche ou d’une défense

1. 18 avril—Susanne Fritzen heurte I’en

trée nord de P’écluse no 8 du canal
Welland—cauge: glace.

neeuvrant.

3. 16 juin—Cissoula heurte le mur d’approche ouest de Pécluse n° 1 du
canal Welland, pour éviter un autre navire, par fort vent,

(v) Heurt d’un mur d’écluse ou d’une défense

1. 16 avril—Vikarq heurte

un mur d’écluse dans le canal Welland, au
cours de la manceuvre,

2. 10 mai—Union T ransport heurte
—Cause: erreur du pilote,

3. 15 mai—Be/ Mare heur
cours de la manceuvre,

un mur d’écluse dans Je canal Welland

te un mur d’écluse dans le canal Welland, au

4. 20 juillet—1.g Marea heurte un mur d’¢cluse dans le canal Welland, au
cours de la manceuvre,

5.7 a0Ut—dmenity heurte un mur d’écluse dans le canal Welland—cayse:

embardée.

6. 15 septembre~0mej]’ell heurte un mur de Pécluse de Port Weller—
cause: vent.

7. 25 octobre—Polegate heurte un mur d’¢cluse dans le canal Welland—
cause: vent,

8. 26 octobre— Henriette Wilhelmine Schulre heurte un mur d’écluse dans
le canal Welland, au cours de la maneeuvre,

9, 11 novembre—Orient Lakes heurte un mur d’écluse dans le canal
Welland, au cours du remplissage de Iécluse.

10. 11 novembre—A/ison heurte un mur d¢cluse dans le canal Welland,
au cours de la manceuvre,

11. 25 novembre— 73 exaco Mississippi heurte un mur d’écluse dans le canal
Welland—cauge: ordres du pilote contredits par le capitaine qui prend
la direction de Ia manceuvre

(vi) Heurt d’une porte d’écluse ou de sa défense

14 juillet—Triada heurte la défense d’une porte d’écluse dans le canal
Welland, au cours de la manceuvre,

(vii) Heurt d’un pont

27 mai—Marignng heurte Ia culée d’un pont, dans le canal Welland—
cause: effet de succion du passage d’un navire.

(viiY) Autres

1. 28 avril—Expeditor heurte un mur d’amarrage en amont de I’écluse
n° 6 en manceuvrant dans le canal Welland.

2. 25 mai—African Lightning heurte le mur du canal Welland—cause:
éviter un abordage, avec du vent,

3. 23 septembre—Prins Alexander perd une ancre 4 Sarnia—cause:
mouillage par fort courant.
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: ¢ mise du
4. 25 novembre—Luka Botic heurte le pont n® 21—cause: barr:
’ mauvais bord.

III. ACCIDENTS (sans avarie au navire)

. 3 i llation . .
uai ou 3 une insta s 4 —cause: erreur
@) Dommages abl:‘n qMan chester Regiment heurte un quai & Sarnia
3 novembre—.

du pilote.

& Domzrglajgf;; aquezg;fet?eurte un duc d’Albe dans le canal Welland, en manceu-
juin— .

vrant.

¢) Dommages a une écluse
Néant

ommages a un pont i on ma
P Dl 1er juin—Middlesex Trader heurte le pont n® 2, canal Wellan
) neeuvrant. _ o en ma
2. 7 novembre—Surrey Trader heurte le pont n° 3, canal Wellan
) neeuvrant.

IV. INCIDENTS. (sans aucun dommage)

i > é ’ nt
a) Heurt d’un quai, d’une installation, d’une écluse ou d ur; 3;) ot vent.
il ‘ la culée du pont n° 15, canal Wel :
1. 12 avril—Leadale heurte . e
2. .21 juillet-—Sunvalley heurte un quai & Thorold—cause: erreur de m
- de la machine. ’ ’ | Welland—
3. 23 juillet—Zenobia Martini heurte le mur d’une écluse du cana
" cause: embardée. ’ -
4, ler aoﬁf—Kini heurte le mur d’une écluse du canal Welland—c
embardée. ’ e
5. 4 aot—Susanne Fritzen touche la culée d un pont, dans le canal W
. cause: aveuglement par les phares d’une V01ture., 4t canal Welland_
6. 31 aolt—Santa Elizabetta heurte le mur d’une écluse du c
cause: embardée. ’ ' Wolland__.
7. 8 septembre—Protostatis heurte la défense d’une écluse du canal
cause: difficultés & gouverner. o vent
8. 2 octobre—Seven Suns heurte un pont, dans le canal Welland—cau
o i3 i cours de la
9. 16 octobre—Salvada rague contre un quai a Cleveland, Ohio, au
manceuvre. 3 fand. o
10. 18 octobre—Giaisdale heurte le mur de Pécluse n® 3 du canal We ,
cours de la manceuvre. . 7 d canal
11. 11 novembre—.Jawaga heurte la défense de la porte de I’écluse n!
Welland—cause: erreur du capitaine.
b) Collision avec un batiment (accostage ou' appar‘enlla‘lge) 4 Port Weller —cause:
- 11 aolit—Mary Nubel aborde Margit Brovig, i quai a
courant. N
¢} Collision avec un batiment au mouilla]ge, a un<ii ’eucrllu[slc; \?i];eaalrln ai)ré dans le port
‘arriére
17 novembre—Beaveroak heurte 1’arri i : .
de PordWeller—cause: manceuvre d’accostage par vent violent

s . D.
SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: pi¢ce 1467 (mise 4 jour au 20 janvier 1971)
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SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : piéce 1467.
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Appendice B(4)(d)

SINISTRES, ACCIDENTS ET INCIDENTS MARITIMES IMPLIQUANT
DES PILOTES DES LACS HURON ET MICHIGAN-1966

Au cours des six derniéres années, c’est en 1966 que s’est produit le plus grand nombre

d’événements de ce genre et dont voici les détails:

A. EN COURS.DE NAVIGATION
1. SINISTRES MAJEURS
Néant
II. SINISTRES MINEURS (sans perte de vie)—Avaries mineures au navire
3 décembre—Cedar et Irving S. Olds entrent en collision dans le canal

Welland—cause: brgme.

III. ACCIDENTS
Néant

IV. INCIDENTS
Néant

B. AU COURS DE L’ACCOSTAGE, DE L’APPAREILLAGE, DU MOUILLAGE OU

DE L’ECLUSAGE
1. SINISTRES MAJEURS
Néant

II. SINISTRES MINEURS (sans perte de vie)
a) Echouements mineurs
Néant
b) Avaries mineures au navire

(i) Heurt d’un quai ou d’une installation
22 juillet—Texas Maru heurte une grue 3 Milwaukee, au cours de la

manceuvre :
(i) Collision avec un batiment (accostage ou appareillage)
Neéant
(iii) Collision avec un batiment au mouillage, a une écluse ou & un pont
Néant .
(iv) Heurt d’un mur d’approche ou d’une défense
Néant

(v) Heurt dun mur d’écluse ou d’une défense
20 novembre—Vasilios R. heurte le mur des écluses n°s 2 et 3 du canal

Welland—cause: embardée.

(vi) Heurt d’une porte d’écluse ou de sa défense
3 novembre—Transquebec heurte la défense de la porte d’une écluse du
canal Welland—cause: vent violent.

(vii) Heurt d’un pont
27 aolt—Mar Ligure, étant en remorque, heurte un pont dans la
riviére Calumet—cause: rupture de la remorque.

III. AcCCIDENTS
Néant

IV. INCIDENTS
Néant ‘

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: piéce 1467 (mise a jour au 21 janvier 1970).
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SOURCE DE RENSEIGNEMENTS pi¢ce 1467.

Appendices

Appendice B(5)(b)

SINISTRES, ACCIDENTS ET INCIDENTS MARITIMES IMPLIQUANT
DES PILOTES DE LA CIRCONSCRIPTION N° 3—1966

Au cours des six derni¢res années, c’est en 1966 que s’est produit le plus grand nombre
d’événements de ce genre et dont voici les détails:

A. EN COURS DE NAVIGATION

1. SINISTRES MAJEURS (avec ou sans perte de vie)—Fchouement majeur
19 novembre—~Nordmeer s’échoue dans Thunder Bay—cause: erreur de

navigation.

II. SINISTRES MINEURS
Néant

III. ACCIDENTS
Néant

IV. INCIDENTS
Néant

B. AU COURS DE L’ACCOSTAGE, DE L’APPAREILLAGE, DU MOUILLAGE OU
DE L’ECLUSAGE )

1. SINISTRES MAJEURS
Néant

II. SINISTRES MINEURS (sans perte de vie)
a) Echouements mineurs
Néant
b) Avaries mineures au navire—Heurt d’un quai ou d’une installation
1. 14 avril—Silvaplana heurte le quai a I’élévateur Richardson, Port Arthur—
cause: glace.
2. 26 avril—Photinia heurte le quai a I’élévateur de I'United Grain Growers,
Port Arthur—cause: manceuvre effectuée par le capitaine.
3. 24 mai—Trefusis heurte une grue surplombant le quai, 4 Fort William—
cause: vent.
4. 23 septembre— Delos Glory heurte un quai dans le port de Duluth, Minn.—
cause: navire lége et vent violent.
5. 7 octobre—Moaxi Porr heurte le quai a I'élévateur Garvie, port de Calumet,
Ill.—cause: erreur du remorqueur.

ITI. Accipents
Néant

IV. INcmENTS
Néant

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : piéce 1467 (mise & jour au 26 novembre 1970).

417




