
Pilotage dans les Grands Lacs

(i) St. Lawrence Seaway Pilots Association Inc .

La St . Lawrence Seaway Pilots Association Inc . est 1'association libre des
pilotes americains qui avait ete autorisee par 1'Administrateur a creer et a
diriger 1'ex-centre de pilotage americain de Cape Vincent . Lorsqu'on crea, en
1961, la circonscription no 1, les 12 pilotes americains formerent deux asso-
ciations . Ce n'est qu'en 1962 que l'une d'elles, la St . Lawrence Seaway Pilots
Association, fut autorisee a creer et diriger le centre Cape Vincent, bien
qu'elle ne comprit pas tous les pilotes inscrits americains . Il semblerait que
depuis lors 1'association ait non seulernent reussi a grouper tous les pilotes
americains de la circonscription no 1, mais encore ceux du lac Ontario .

En 1969, on supprima le centre de pilotage americain de Cape Vincent
(Cf. pp. 331-332) apres s'etre rendu compte que la dualite d'administration
nuisait a 1'efficacite de celle-ci et des operations . Jusqu'alors la St . Lawrence
Seaway Pilots Association affectait des pilotes pour satisfaire aux demandes
de pilotage provenant de Cape Vincent ou des zones contigues de la cir-
conscription no 1 et du lac Ontario relevant de sa juridiction, assurait 1'admi-
nistration inherente telle que la perception des droits de pilotage, et prenait
les dispositions necessaires pour fournir, a Cape Vincent, un service de bateau-
pilote (Cf . pp. 235 et suiv .) . Depuis 1969, cette association n'a plus de role
officiel au regard de 1'organisation du service . Elle continue probablement de
grouper les pilotes americains de la circonscription no 1 et du lac Ontario,
mais a titre d'association professionnelle libre .

(ii) Corporation des pilotes du haut Saint-Laurent (piece 848 )
La Corporation des pilotes du haut Saint-Laurent groupe tous les pilotes

brevetes de la circonscription de Kingston, soit tous les pilotes inscrits cana-
diens . .de la circonscription no 1, mais non les pilotes canadiens du lac
Ontario .

Avant la division de leur circonscription, les pilotes canadiens de la

circonscription Saint-Laurent-Kingston-Ottawa avaient forme en 1956, sous

le nom de <<Corporation des pilotes du Saint-Laurent, de Kingston et d'Ot-

tawa>>, la premiere corporation de pilotes jamais creee en vertu de la Partie II

de la Loi federale sur les compagnies (Cf . Titre I, pp. 97-98 [piece 806]) . En
1961, a la suite de la division de leur circonscription, les pilotes de Kingston

formerent, sur le meme mod'ele, leur propre corporation sous le nom de
<<Corporation des pilotes du haut Saint-Laurent>> . A cause des modalites tran,
sitoires prevues pour permettre la repartition des pilotes de 1'ancienne circons-

cription dans 1'une ou 1'autre des deux nouvelles circonscriptions et la possi-

bilite de transfert, on previt qu'un pilote transfere de la circonscription de

Kingston a celle de Cornwall deviendrait automatiquement membre de la

Corporation des pilotes de Cornwall, qui prit alors le nom de eCorporation

des pilotes du Fleuve et de la Voie maritime du Saint-Laurent>> .
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Les objectifs de cette corporation, tels que definis dans les lettres paten-
tes, sont indiques au Titre I, pages 97 a 99 . Sa charte, sa structure et ses
reglements sont fondamentalement les memes que ceux des autres corpora-
tions de pilotes des circonscriptions de pilotage du Saint-Laurent et, comme
celles-ci, elle pretend avoir le plein controle des gains des pilotes . Un pilote
devenu membre est cense ne plus pouvoir se retirer de la corporation aussi
longtemps qu'il reste pilote brevete, a moins d'en etre expulse par decision du

conseil d'administration de cinq membres . Pour de plus amples details sur la

nature et la structure de cc type de corporation, se referer au Titre IV, pages

289 et suivantes .

Le droit d'entree est une particularite que la nouvelle corporation a

herite de 1'ancienne. A compter du ler octobre 1961, tons les nouveaux
membres furent tenus de payer, en cinq versements annuels egaux, un droit

d'entree de $1,500, verse a un fonds special qui, suivant le reglement (regle-
ment no 2, art. 13 a 17), ne peut etre utilise, sauf par resolution d'une

assemblee generale des membres . Cependant, en fait, on ne conserve pas un
fonds special, mais les revenus obtenus de cette source sont verses au fonds
commun pour payer les depenses courantes . On justifie ce droit d'entree en
invoquant le fait qu'un nouveau membre doit contribuer an coat de 1'organi-
sation dont il beneficie ; les autres membres qui ont supporte les depenses
de 1'organisation et qui sont encore membres de la corporation seront ainsi

rembourses proportionnellement .

La corporation est geree comme si elle etait non seulement une organi-
sation professionnelle, mais encore une societe de mise en commun des
revenus de pilotage, cc qui est incompatible avec la Partie II de la Loi
federale sur les compagnies en vertu de laquelle cette corporation a obtenu sa

charte . Quant a la situation legale, valable ici, on se referera au Titre I, pages

101 et suivantes, et au Titre IV, pages 297 et suivantes .

Aussi, les operations financieres et la procedure sont-elles les memes que
celles de la Corporation des pilotes de Cornwall et des corporations similaires
groupant les pilotes des circonscriptions du Saint-Laurent . On traite les gains

de pilotage de tous les pilotes comme de propres revenus de la corporation,
sur lesquels elle finance ses operations et acquitte les depenses de groupe ;

apres quoi elle distribue le reliquat a ses membres, conformement aux regles
de mise en commun fixees par le reglement de la corporation .

Le mode de mise en commun est le meme que celui qu'ont adopte les

pilotes de la circonscription de Cornwall et les pilotes du port de Montreal

(Cf . Titre IV, pp. 857 et suiv. et pp. 1041 et suiv.) . La mise en commun est

basee sur les droits gagnes et les parts non reglees an terme de la periode de .

mise en commun le sont an fur et a mesure de la perception des droits dus .

Jusqu'en 1964, 1'exercice financier se terminait le 28' fevrier. En 1964,

on le fit coincider avec l'annee civile . C'est pourquoi le rapport financier de
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1964 ne couvre que dix mois, sans toutefois modifier le montant des revenus
puisqu'il n'y a pas de pilotage en janvier et fevrier . La seule difference fut une
diminution des depenses, legerement moindres qu'elles n'eussent ete normale-
ment puisque les depenses administratives, tres faibles au cours de ces deux
mois, etaient deja couvertes par 1'exercice financier precedent.

Le travail lie a 1'administration du fonds commun et aux affaires de la
Corporation n'est pas assez important pour justifier 1'emploi d'un personnel a
plein temps. La Corporation partage avec la Corporation des pilotes du port
de Montreal et avec la Corporation des pilotes de Cornwall les services a
temps partiel d'un secretaire-tresorier. Les trois corporations font appel aux
services des memes comptables agrees . De plus, comme elle recourt au meme
mode de mise en commun que ces deux autres corporations, il en resulte la
meme methode comptable et la meme forme de presentation des rapports
annuels sur les operations financieres et de mise en commun .

Le rapport financier annuel (piece 861) comporte quatre etats
principaux :

-un bilan au dernier jour de 1'annee financiere ;
-un etat des recettes et des debourses pour 1'annee financiere appuye

d'un tableau donnant le detail des paiements faits a chacun des
pilotes canadiens sur sa part de la mise en commun, ainsi que le
reliquat de toute distribution anterieure ;

-un etat financier complet expliquant les operations de mise en
commun, avec documents a 1'appui ;

-un etat des depenses detaillant les frais engages par 1'autorite de
pilotage de Kingston pour 1'administration du service dans la cir-
conscription no 1 et, anterieurement a 1969, les frais engages par la
corporation des pilotes americains pour le fonctionnement du
centre de Cape Vincent .

Les trois premiers etats se retrouvent dans le rapport financier de la
Corporation des pilotes de Cornwall . Le quatrieme, qu'on ajouta en 1967,
n'est donne qu'a titre d'information puisque les operations financieres qui y
figurent ne tombent pas sous le contr$le de la Corporation . Toutefois, il sert a
celle-ci de piece comptable lui permettant de remplir son mandat de

verificateur en ce qui a trait a 1'administration des revenus des pilotes par
1'autorite chargee de l'administration du service dans la circonscription ; en
outre, il lui permet de s'assurer que les depenses imputees sur le compte des

revenus accumules avant la remise a la Corporation des parts dues a ses
membres etaient justifiees et legalement engagees . En vertu des dispositions
prevues pour le pilotage dans les Grands Lacs, 1'organisation de chaque

secteur de pilotage est financierement independante et les depenses de fonc-

tionnement sont reparties egalement entre tous ceux qui en beneficient . Dans
la circonscription no 1, ces depenses comprennent le cout du bureau de
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pilotage de Cornwall et, av ant 1969, du bureau de pilotage de Cape Vincent,
sans qu'aucun des deux gouvernements ne participe au remboursement des
frais comme le gouvernement c anadien le fait habituellement dans les circons-
criptions ou le Ministre est 1'autorite de pilotage .

Tous les pilotes a :mericains et canadiens de la circonscription no 1
supportent, au prorata de leurs parts de revenu de pilotage, le total des frais
administratifs, moins les depenses de fonctionnement de Cape Vincent, qui
sont imputees aux pilotes du lac Ontario .

La description de ces trois etats et les informations qui s'y rappo rtent,
donnees au Titre IV, pp. 739 a 744, s'appliquent ici mutatis mutandis . On
utilise le rapport financier de 1968 (piece 861) pour illustrer la methode . Le
bilan au 31 decembre faisait etat de 1'actif et du passif suivants :

BILAN

ACTIF

Disponibilites, en caisse et en banque . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 93,806 .23
COMPTES A RECEVOIR

Autorite de pilotage de Kingston-
Saison 1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . 451 .54
Saison 1968 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . 43,918 .67

44,370 .2 1
Pilotes de la Vole maritime du Saint-Laurent-

Saison 1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. 325 . 40
44,695 .6 1

Total de 1'actif. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . 138, 501 .84

PASSIF

COMPTES PAYABLES
Secr6taire-tresorier. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .. 849. 05
Frais de conseiller juridique. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,872.40
Divers . . . . . . . . .: . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 185 .45

Fonds non mis en commun
1968-retenues . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 2,933 .50
1968-69-revenus d'hiver . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 1,638 .50
1968-remboursements . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 42. 24

Fonds mis en commun
1966. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 982.75
1967. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 188 .71
1968 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 126, 809 . 24

Total du passif. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .'. .. . . . . . .

5,906 .90

4,614 .24

127,980 .70

138,501 .84
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Le deuxieme document, etant un etat des recettes et des debours de
l'exercice financier, ne reflete que les mouvements de fonds . Pour 1'annee
1968, il indique :

RECETTES ET DEBOUR S

En caisse et en banque au leS janvier 1968 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 66,958 .24RECE TTE S
Autorite de pilotage de Kingston

Saison 1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 142 . 64
Saison 1967 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12, 797 . 65
Saison 1968 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 318,420 .00

Pilotes de la Voie maritime du Saint-Laurent
Saison 1966 . . . . . . . . . . . : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 103 . 24
Saison 1967 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 19,738 .98

331,360 .2 9

19,842 .22

Revenus d'hiver (1967-68) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 2,009 .71
Remboursements de frais (assemblee de la Guilde) . . .. 190 .00

353,402.22

Total des recettes . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . 420, 360 .46

DEBOUR S

Depenses administratives
Secretaire-tresorier . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,500 .00
Cout de 1'administration . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,869 .61
Service de bateau-pilote-pilotes canadiens-

Yle Wolfe (Dougan) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,616 .00
Depenses de groupe

Cotisations a la Federation . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,325 .00
Assurance collective . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 16,124.28
1967-comptes payables. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,145 .53

Paiements aux pilotes
Postes non mis en commun :

1964-retenues et frais rem-
boursables . . . . . . . . . . .. . . . . . . .. 50 . 00

1966-retenues et frais rem-
bo ursab les . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 40 . 00

1967-retenues et frais rem-
boursables . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,385 .00

1968-retenues et frais rem-
boursables . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,773 .40

1967-revenus d'hiver . . . . . . . . . . . . 2,025 .69

Gains mis en commun
1964 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 453 .17
1967 . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 92,446 .55
1968 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 187, 800 .00

10,274 .09

280,699 .72

Total des d6bours . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 326, 554 .23

En caisse et en banque au 31 decembre 1968 . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 93, 806 .2 3
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Les tableaux a 1'appui detaillent les paiements a chaque pilote ou en son

nom au cours de 1'annee, couvrant a la fois ce qui lui revenait pour la periode

courante de mise en commun et ce qui lui etait du pour les periodes anterieu-

res de mise en commun .

Le troisieme document, etat comptable des operations de mise en

commun, indique la part des revenus de pilotage nets (non pergus) de

1'annee des pilotes canadiens et, s'il y a lieu, les autres sommes revenant an

fonds commun, telles que celles payees par la Federation a la Corporation

pour des tours fictifs, et les droits d'entree des pilotes nouvellement brevetes .

Il indique aussi le calcul de la valeur des tours de partage, apres deduction
des depenses des pilotes de circonscription canadiens et de la Corporation, .
ainsi que les gains qui n'appartiennent pas au fonds commun . Le calcul du
revenu net du fonds commun pour 1968 s'etablit comme suit :

Gnnvs
1968-gains des pilotes canadiens . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . $ 403,495 .08

Droits d'entr6e . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .. 300. 00

Total . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 403,795 .0 8

DEDUCTIONS

Depenses administratives de 1'autorite de pilotage de

Kingston et du centre de Cape Vincent :

Quote-part des pilotes de circonscription canadiens . . $ 36, 422.40
Depenses administratives de 1'autorit6 de pilotage d e
Kingston imputables aux seuls pilotes de circonscription
canadiens :

Taxis . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 6,430 .75

Service de bateau-pilote Dougan . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,600 .00

Depenses administratives de la Corporation . . . . . . . . . . .. . . 13,276 .51
Poste non mis en commu n

Retenues. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 7,706 .90
69,436 .56

Revenu net du fonds commun . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . 334,358 .5 2

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 403,795 .08

On a determine la valeur nette de chaque tour ($217.40) en divisant 1e
revenu net du fonds commun par le nombre de parts (1,538) . Un tableau. a,
1'appui indique la part de revenu net du fonds commun payee aux pilotes ou

en leur nom et ce qui reste a leur payer au 31 decembre . De plus, on donne

2Q7'
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une ventilation, par pilote, du montant global . Pour 1'annee 1968, les chiffres
globaux sont :

Mise en commun nette normale . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 334, 358 . 52Paiements effectue s
Pour le compte des pilotes

Assurances . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . $ 16,124 .28
Cotisations a la Federation . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3,325 .00
Droits d'entree. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 300 .00

19,749 .28
Aux pilotes . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 187,800.00

Solde en souffrance du revenu net du fonds commun payable aux pilotes 126, 809 .24
Total:. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . 334, 358 . 5 2

Le quatrieme etat indique la quote-part des pilotes de circonscription
canadiens aux frais de fonctionnement des bureaux de pilotage de Cornwall

et Cape Vincent, communs aux pilotes americains et aux pilotes canadiens de
circonscription. Pour 1968, cet etat s'etablit comme suit :

DEPENSES

Autorite de pilotage de Kingston et station de Cape Vincent

Salaire et avantages accessoires des employes . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 30,669 .58
Loyer et location d'equipement . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . 1,858 .62
Reparations d'equipement de bureau . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. 43.30
Frais de voyage du personnel . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . .. 98.64
Telephone. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4,040 .00
TelBscripteur. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,161 .08
Frais de poste et d'expedition . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .. 228.41
Fournitures de bureau . .. . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 546. 09
CoOt de la station Cape Vincent . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . 5,920.00
Bateau-pilote de Cape Vincent . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . 37, 871 .40
Papeterie (Cape Vincent) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. 171 .12
Loyer-immeuble et equipement . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 57. 00
Pertes an change americain . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. .. 4.5 0

83,669 .74

Moins : Remboursement des pilotes de lac .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 18,434.30

Coat total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 65,235 .44

Quote-part des pilotes canadiens, conformement au Memoire d'accord :5 5. 8 6% . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . 36,422 .40

Preuve

Comme on 1'a fait au Titre IV, pour les corporations de pilotes des

autres circonscriptions du Saint-Laurent, en vue d'etablir des comparaisons et

d'etablir le cout reel de 1'administration, le tableau suivant, base sur les dettes

(et non sur les depenses) fait etat pour les annees 1962 a 1969, du total des

dettes du fonds commun, c .-a-d. a payer sur celui-ci ; elles sont ventilees en

deux postes, les dettes communes, soit les primes d'assurance collective, les

cotisations a la Federation des pilotes du Saint-Laurent et a la Guilde de la

marine marchande, d'une part, et les frais d'administration et de fonctionne-

ment de la corporation, d'autre part. En vue d'etablir le coat reel de l'admi-

nistration figurant dans la derniere colonne, on a calcule et ajoute aux dettes

la valeur totale des tours fictifs accordes aux administrateurs de la corpora-

tion . Ces dettes sont celles qui resultent uniquement des activites de la

corporation ou des decisions des pilotes en tant que groupe et ne concernent

pas 1'autorite de pilotage. Elles sont acquittees a meme la part globale des

pilotes canadiens sur les revenus nets de la circonscription n° 1, apres deduc-

tion des couts de fonctionnement des deux autorites administratives, avant

1969, et depuis lors de l'unique autorite, et aussi des frais speciaux imputa-

bles aux seuls pilotes canadiens, soit les frais de taxis entre Cornwall et

l'ecluse Snell et autres frais de transport similaires y compris le service du

bateau-pilote Dougan a l'ile Wolfe . Pour fins de comparaison, se referer aux

tableaux similaires dormant les dettes du fonds commun des pilotes de Corn-

wall, Titre IV, pages 1007-1008 .

PILOTES CANADIENS DE LA CIRCONSCRIPTION No 1

Passif du fonds commun et cout de 1'administration

Annee

Passif du fonds commun Cout de 1'administration

Total Autre que Valeur des
avant la les dettes tours fictifs
distri- adminis- aux adminis-
bution tratives Passif trateurs Total

1962 . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . $27,098 .09 $13,836 .24 $13,261 .85 n/a -
1963 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 26,861 .85 18,292.80 8,569 .05* $5,138 .27 $13,707.32

1964 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 27, 229 . 81 17,112 . 86 10,116. 95 n/a -
1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 29,053 .62 19,417 .28 9,636.34 2,048 .15 11,684 .49
1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 37,485 .72 21,353 .54 16,132.18 1,658 .10 17,790.28

1967 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 34,095 .70 20,147 .78 13,947.92 174.05 14,121 .97

1968 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 34,735 .50 19, 449 . 28 15,286 .22 217 . 40 15,503 .62
1969. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 30,464.34 20,400 .24 10,064.10 449.84 10,513 .94

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : piece 861 .

*A I'exclusion des tours payes a P . Pelletier ($551 .68) .
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Le tableau suivant detaille les dettes administratives et les depenses de
groupe (autres que les dettes administratives du fonds commun) pour la
premiere annee complete de fonctionnement de la Corporation et pour 1969 .
On a ajoute 1'annee 1966 parce que c'est celle ou les dettes administratives
furent les plus elevees .

1962 1966 1969

DETTES ADMINISTRATIVE S

Remunerationdusecretaire-tresorier . . . . . . . . . . . . $ 2,200.00 $ 4,282 .57 $ 6,388.15
Frais de conseiller juridique. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,980 .51 8,449 .75 955 .95
Telephone et telegraphe . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 364:13 274 .98 127.84
Cadeaux de Noel et fleurs . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 239 .58 217 .00 179 .22Congres . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 366 . 05 450 . 35 248 . 66Affranchissement . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 504

. 50 236. 40 95 . 00Papeterie et impression . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 168 .51 J 155 .58Assemblees . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . - 93. 03 18 .35Frais bancaires et autres . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 128 .53 - 153.05
Depenses des administrateurs et indemnites 2,722 .54 1,017 .10 1,114 . 30Verification . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 587 .50 1,111 . 00 628 .00

$13,261 .85 $16,132 .18 $10,064 .10

DETTES DU FONDS COMMUN AUTRES
QU'ADMINISTRATIVES
Primes d'assurance. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . $ 9,636 .24 $16,273 .54
Droits d'affiliation (Federation et Guilde) . .. . 4,200.00 5,080 .00

$16,125.24
4,275 .00

$13,836 .24 $21,353 .54 $20,400 .24

Total des dettes du fonds commun . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $27,098 .09 $37,485 .72 $30,464.34

Le nombre de pilotes n'a pas ete un facteur determinant de 1'accroisse-
ment des dettes du groupe puisque le nombre des participants au fonds
commun a diminue de 21, en 1962, a 19, en 1969 . Les droits d'affiliation sont
restes sensiblement les memes et ont ete les plus eleves en 1963 lorsque
chaque pilote dut participer pour $150 aux depenses engagees par la Federa-
tion, en rapport avec la Commission . Ces droits furent quelque peu reduits
lorsque 1'affiliation a la Guilde cessa d'etre obligatoire en 1967 . L'accroisse-
ment des depenses de groupe au poste «Assurance collective>> est du a la
decision des pilotes, en 1965, d'etendre leur protection .

Les dettes administratives regulieres sont restees stables. En 1966, on a
porte la remuneration du secretaire-tresorier de 1% a 1 +% des revenus de
pilotage pereus . Les fluctuations les plus marquees concement les indemnites
aux administrateurs et les frais de conseiller juridique . Ces postes sont impre-
visibles et varient d'annee en annee a cause du nombre et de la complexite
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des probl'emes et des differends concernant des pilotes en tant que groupe et
que doivent regler le conseil d'administration et les conseillers juridiques de la
corporation . Si ces diffieultes surviennent au cours de la saison de navigation,
elles peuvent avoir des repercussions sur les couts non financiers, tels que les
tours fictifs . Les depenses administratives, a 1'inverse de ce qui se produit
dans les corporations semblables, sont demeurees sensiblement constantes et
atteignirent leur plus bas niveau en 1969 .

Les administrateurs de la corporation, en plus du remboursement de
leurs depenses, sont remuneres indirectement par 1'attribution d'un IT tour fictif
par jour de reunion au cours de la saison de navigation et d'une allocation
journaliere de $15 pour les reunions tenues au cours de la saison d'hiver . Es
doivent fournir un 6tat detaille de leurs frais de deplacement et de
subsistance .

A 1'epoque des audiences de la Commission, le conseil d'administration
de la corporation se reunissait au moins une fois par mois . En vue de tenir les
membres au courant de ses activites, lecture des comptes rendus des reunions
du Conseil etait faite lors de 1'assemblee generale annuelle .

La corporation est un groupement membre de la Federation des pilotes
du Fleuve Saint-Laurent (piece 853) et envoie trois delegues aux reunions de
celle-ci (piece 855) . Les cotisations normales ou speciales payables, a ce
titre, a la Federation sont les memes pour tons les groupements membres et
sont etablies per capita . On employait cette methode pour fixer les cotisations
a la Guilde de la marine marchande jusqu'a ce que cesse, en 1966, l'affiliation
obligatoire .

Les verifications effectuees par les experts comptables de la corporation
ne portent que sur les comptes de celle-ci et ne comportent pas la
verification des documents financiers produits soit par 1'autorite de pilotage
de Kingston, soit par le centre de pilotage americain.

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

COMMENTAIR E

Comme on 1'a deja indique (Cf. Titre IV, p . 305), la presentation des

rapports financiers est fondamentalement erronee en ceci, que les gains des
pilotes sont identifies comme actif et revenus de la corporation, et la ger ance

du fonds commun comme les propres operations financieres de la corpora-
tion.

Si la corporation doit continuer a gerer et diriger la mise en commun des
gains des pilotes, il seraft necessaire, en vue de regulariser les operations
financieres de la corporation, de mettre en ceuvre la recommandation generale
25 de la Commission et les procedures qu'elle suggere (Cf.,Titre I pp. 603 et

suiv .) . Jusque la, la Commission estime que les operations financieres de la

corporation et celles du fonds commun devraient etre separees . La premiere
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etape serait que la corporation obtienne ses propres fonds par l'imposition de
cotisations . Le rapport financier devrait aussi refieter la situation legale et
traiter separement de la corporation et des fonds en fiducie qu'elle gere .

b) Secteur du lac Ontario

Comme on 1'indique dans les Joint (Interpool) Working Rules and
Dispatching Procedures for Lake Ontario Assignments, les pilotes inscrits
canadiens et americains du lac Ontario se sont associes en vue de mettre en
commun leurs gains, le partage etant base sur la disponibilite (piece 1541u) .
Autrefois, la gerance du fonds commun pour le compte des pilotes du lac
Ontario relevait du centre de pilotage de Cape Vincent. C'est maintenant
1'autorite canadienne de la circonscription no 1 qui l'assure .

Les pilotes americains du lac Ontario sont membres de la St . Lawrence
Seaway Pilots Association . On a refuse aux pilotes canadiens du lac Ontario
le droit d'etre membre actif de la corporation des pilotes du haut Saint-Lau-
rent, probablement parce que celle-ci agit comme une societe de mise en
commun des pilotes canadiens de la circonscription no 1, cc qui s'oppose a
1'admission de membres qui ne peuvent participer a la mise en commun .
Cependant, on traite offlcieusement les pilotes canadiens du lac Ontario

comme membres honoraires ; ils sont invites a assister aux assemblees genera-
les de la corporation, mais sans droit de vote (piece 848) . Deux pilotes
canadiens du lac Ontario font aussi partie de la Corporation of Professional
Great Lakes Pilots (piece 1541q) .

c) Circonscription no 2, secteur des lacs Huron et Michigan, et circonscrip-

tion 3

Les pilotes canadiens et americains des secteurs a 1'ouest du lac Ontario
ont forme trois associations :

-La Corporation of Professional Great Lakes Pilots qui groupe tons
les autres pilotes canadiens ;

-La Lakes Pilots Association, Inc. qui groupe les pilotes americains

de la circonscription no 2 ainsi que ceux du secteur des lacs Huron
et Michigan ;

-La Lake Superior Pilots Association, Inc. qui couvre la circonscrip-
tion americaine no 3 .

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

La Corporation of Professional Great Lakes Pilots est 1'organisation
professionnelle de pilotes canadiens qui groupe maintenant tons les pilotes

canadiens, sauf un, qui sont des employes aux taux regnants du gouverne-

ment, soit les pilotes inscrits de la circonscription no 2, de la circonscriptio n
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.n° 3 et du secteur des lacs Huron et Michigan. Comme on 1'a deja mentionne,
deux pilotes canadiens du lac Ontario se sont affilies a cette corporation .

C'est une organisation purement professionnelle . Il n'est null.ement
besoin d'etablir un mode de mise en commun puisque les pilotes aux taux
regnants touchent un salaire fixe. La corporation finance ses operations par
des cotisations, fixees actuellement a$40 par mois, soit $480 par an.

En 1956, les <<officiers de navigation>> canadiens, qui assuraient alors le
pilotage dans les Grands Lacs, s'etaient groupes en une association, The

Great Lakes Pilots Association of Canada . Cette association disparut apres
s'etre vainement opposee a la reorganisation du pilotage dans les Grands
Lacs (Cf . pp. 58 et suiv .) .

En 1961, la majorite des pilotes inscrits canadiens employes du gouver-
nement dans la circonscription no 2, forma la Corporation of Professional
Great Lakes Pilots, dont les lettres patentes furent delivrees le 5 decembre
1961, en vertu de la Partie II de la Loi sur les compagnies . Sa charte est
semblable a celles des autres corporations de pilotes des circonscriptions du
Saint-Laurent et ses objectifs, fixes dans les lettres patentes, sont presque une

reproduction mot a mot de ceux qu'on trouve dans les autres chartes (pour le
texte, cf . Titre I, pp. 98 a 100), an point d'inclure la clause concernant la
mise en commun des gains des pilotes, incompatible avec le statut d'employes
qu'ont les membres de la corporation . Les reglements de celle-ci (a part
1'omission de la Partie II, qui traite de la procedure de mise en commun)
sont de meme inspiration, si bien qu'on a retenu le terme <<brevet de pilote>>
en depit du fait que les membres de la corporation detiennent un certificat
d'inscription et non un brevet de pilote . Ces reglements contiennent egale-
ment les dispositions usuelles qui pretendent rendre definitive 1'adhesion d'un
pilote d'es qu'il est admis comme membre et aussi longtemps qu'il a le droit
d'exercer sa profession, sauf s'iI est expulse . L'analyse de la Commission sur
les reglements de la corporation des pilotes de Qu 'ebec (Cf. Titre I, pp. 94 a
96) et son commentaire (Cf . Titre IV, pp. 277 et suiv.) s'appliquent ici
mutatis mutandis .

Les activites de la corporation se limitent a celles d'une association
professionnelle, c .-a-d. promouvoir les interets professionnels de ses membres
et donner son avis sur l'organisation du service de pilotage dans les limites de
la competence territoriale de ses membres . An debut, la corporation qui ne
representait pas alors tout le groupe des pilotes eut quelque difficulte a faire
reconnaitre par le ministere des Transports son caractere representatif
(pieces 1052 et 1053) . Elle n'est pas encore reconnue a titre de negociateur
en matiere de relations de travail (piece 1054) mais elle 1'est maintenant en
tant que groupe professionnel bona fide . A cc titre, elle soumet regulierement
des recommandations an ministere des Transports par voie de memoires
(piece 1055) . Le Conseil d'administration de la corporation rencontre regu-
lierement son pareil americain pour discuter de problemes d'interet commun ,
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mais comme il ne joue aucun role officiel dans 1'administration du service, ses
decisions ne lient personne .

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

(ii) Lakes Pilots Association, Inc .
La Lakes Pilots Association, Inc . est 1'association libre des pilotes ame-

ricains de la circonscription no 2, autorisee a former et diriger leur centre, soit
le bureau de pilotage de Port Huron. Jusqu'au changement dans 1'organisa-
tion de la circonscription, en 1969, elle etait 1'une des deux autorites adminis-
tratives ayant des competences separees mais coordonnees . Sa juridiction
administrative s'exerce maintenant exclusivament sur le secteur occidental de
la circonscription .

(iii) Lake Superior Pilots Association, Inc .

La Lake Superior Pilots Association, Inc . groupe tous les pilotes inscrits
americains de lwcirconscription no 3 . Elle est la seule autorite administrative
pour cette circonscription et pour le lac Superieur, avec juridiction conjointe
avec la Lakes Pilots Association de la circonscription no 2 sur les lacs Huron
et Michigan . Avant meme qu'entre en vigueur la legislation sur le pilotage

dans les Grands Lacs, on avait toujours laisse aux pilotes americains 1'initia-
tive d'organiser, dans cette zone, les services de pilotage . On reconnut officiel-
lement cet etat de fait lors des ententes sur 1'organisation . Le Memoire
d'accord de 1961 porte que 1'administration et la fourniture des services dans

la circonscription no 3 et le 'lac Superieur sera exclusivement une responsabi-

lite americaine, et l'administrateur americain du pilotage dans les Grands

Lacs reconnut officiellement cette association comme gestionnaire du centre

de pilotage americain, qu'elle avait cree depuis longtemps et gere jusque la .
La Lake Superior Pilots Association, Inc. fut fondee le 8 juillet 1959,

conformement aux dispositions du Minnesota Business Corporation Act, en
vue surtout de fournir le service de pilotage dans la troisieme zone restreinte

de pilotage qu'organisait alors la Federation des armateurs du Canada, soit la
riviere Sainte-Marie et les ecluses de Sault-Sainte-Marie . Lorsque la circons-
cription no 3 fut organisee et que le pilotage obligatoire fut etendu aux eaux

libres du lac Superieur et a ses ports, 1'Association prit en charge les services

de pilotage portuaire qui avaient ete etablis a titre prive a Duluth et a
Thunder Bay .

L'un des buts de la corporation, tel que defini dans sa charte, est <<de
fournir des pilotes et un service de pilotage aux batiments nationaux et

Preuve

etrangers naviguant dans les Gr ands Lacs et la Voie maritime du Saint-Lau-
rent>>* (piece 1377) .

Apres une etude approfondie, les p ilotes opterent pour la formule corpo-
rative . Ils fond'erent leur decision sur un avis juridique quant a la responsabi-
lite conjointe, dans une societe, de chaque pilote pour la negligence d'un de
ses membres . La structure corporative est telle qu'elle permet a des personnes
y occupant des postes d'administration, mais non necessairement pilotes, de
devenir membres et actionnaires . 11 existe deux categories d'actions :

-Categorie A, actions ordinaires avec droit de vote, limitees a une
par personne ;

-Categorie B, actions sans droit de vote sans limitation de nombre
par personne .

Toutes les actions sont reservees aux pilotes inscrits et aux employes de
la corporation, avec la restriction qu'au moins trois quarts des actions avec
droit de vote doivent appartenir a des pilotes insc rits . En octobre 1964, tons
les actionnaires etaient des pilotes, mais trois d'entre eux etaient a la retraite
et leurs actions n'avaient pas encore ete rachetees .

Lorsqu'un pilote quitte la corporation, ses actions sont rachetables a une
valeur determinee a ce moment par les actionnaires eux-memes .

Toutefois, en ce qui concerne la gestion du fonds commun, 1'Associatio n
agit en tant qu'organisation sans but lucratif et toute somme appartenant au
fonds commun et restant en caisse a la fin de la saison est distribuee aux
pilotes ou versee a la caisse de retraite que la corporation a creee pour ses
membres, avec participation aux benefices .

La corporation detient une police d'assurance contre la responsabilite
civile et qui couvre aussi 1a responsabilite pour negligence de chacun de ses
membres a concurrence de $500,000 avec une deductibilite de $500 pour
chaque accident .

Un conseil d'administration de neuf membres, elu par les actionnaires
lors de leur assemblee generale, pour un mandat d'un an, gere les affaires de
la corporation . Les administrateurs ne sont pas necessairement des actionnai-
res . A 1'epoque des audiences de la Commission, le conseil ne comptait que
cinq administrateurs (piece 1377) . Un gerant a plein temps s'occupe des
affaires courantes de la corporation . Il est responsable de 1'administration, du
service des affectations, de la comptabilite et de la preparation des rappo rt s .
Il a sous ses ordres un prepose aux affectations, a plein temps, a Duluth et
deux autres sous contrat et a temps partiel 'a Detour et a Thunder Bay .

La corporation compte trois comites . Un comite d'examen, compose de

cinq administrateurs, dont la tache principale est de selectionner les candidats
a 1'inscription, et qui regle aussi les cas de discipline imp liquant des pilotes
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americains ; un comite de navigation de trois membres traite des recomman-
dations relatives aux aides de navigation ; un comite de verification des
comptes, nomme par le president, controle la comptabilite de la corporation .

(4) STATUT DES PILOTE S

Preambule

En depit des apparences, les divers pilotes inscrits des Grands Lacs on t
un statut- remarquablement semblable : aucun d'eux n'est entrepreneur libre,
tous sont les employes d'une autorite administrative et, dans chaque secteur,
sont soumis aux memes regles et conditions de travail . Les seules differences
portent sur la nature juridique de leur emploi, 1'identite de leur employeur et
leur mode de remuneration .

La legislation americaine sur le pilotage dans les Grands Lacs fait des
pilotes americains des entrepreneurs libres et evite toute disposition leur
donnant le statut d'employe, mais cette legislation est redigee de telle sorte
qu'ils n'ont d'autre option que de devenir employes lorsqu'ils travaillent dans
une zone ou les autorites canadiennes et americaines ont decide de soumettre
le service a un controle et a une direction administrative (quant a 1'impossibi-
lite de rester pilote independant la ou des centres de pilotage ont ete crees, cf .
p. 48):: En fait, un des principes fondamentaux de l'organisation envisagee
lors de l'adoption des legislations sur le pilotage dans les Grands Lacs voulait
que la fourniture des services soient entierement dirigee sur le plan adminis-
tratif. Le premier Memoire d'accord contenait des dispositions detaillees a cet
effet et prevoyait la creation d'un certain nombre de bureaux de pilotage dans

le reseau des Grands Lacs, et dont la competence administrative couvrirait
chaque secteur, n'en laissant aucun ou un pilote put rester independant .
Dans les versions successives du Memoire, on elimina certains details, mais le
principe demeure .

Le fait que 1'identite de 1'employeur puisse etre complexe et se situer a
plusieurs echelons ne change en rien la situation, mais peut compliquer et
entraver 1'exercice de 1'autorite .

A la page 85 du Titre I, la Commission fait une distinction entre le vrai
statut qui resulte d'un contrat explicite d'emploi et le statut d'employe de
facto decoulant de la position subordonnee dans laquelle est place le pilote,
normalement par voie de legislation, et qui 1'empeche d'agir comme entrepre-
neur libre .

Tous les pilotes americains inscrits des Grands Lacs ont le meme statut
d'employes de facto . Leur employeur immediat est 1'autorite administrative du
bureau de pilotage (ou centre de pilotage) oil ils doivent remplir leurs
fonctions conformement aux regles de travail et d'affectation . L'ideal serait
qu'il n'existe qu'une seule autorite administrative par groupe de pilotes, mais

Preuve

trois facteurs modifient la situation : la necessite d'assurer la continuite du
service, 1'entente relative a la participation americaine et canadienne con-
jointe dans tous les secteurs et le concept des «ofiiciers de navigation>> . 11 en
resulte qu'au cours de leurs affectations les pilotes tombent sous la compe-
tence de plusieurs autorites administratives qui ont temporairement sur eux
pleine juridiction pour 1'accomplissement de leurs fonctions . Ces autorites
locales donnent non seulement des ordres d'affectation, mais assurent le travail
administratif qui s'y rattache tel que la perception des droits de pilotage et le
paiement a chaque pilote, soit directement, soit a son representant, des
droits pergus, apres deduction de sa quote-part des depenses de fonctionne-
ment du bureau de pilotage. Chaque groupe de pilotes americains a orga-
nise la mise en commun des gains et l'association dont il fait partie devient,
a cet effet, le representant du groupe .

Suivant la politique actuelle on ne nomme maintenant qu'une seule
autorite administrative pour un groupe donne de pilotes . Les circonscriptions
nos 1 et 3 ainsi que les deux secteurs de la circonscription no 2 ont maintenant

leur propre autorite et, en regle generale (sauf pour la circonscription no 3),
les pilotes de circonscription n'assurent pas de service hors de leur circons-
cription on secteur. Le regime anterieur de dualite d'autorite ne s'applique
maintenant qu'aux pilotes de lac (et, dans une moindre mesure, aux pilotes
du canal Welland pour les affectations dans le lac Erie), particularite qu'il
faudra maintenir tant que le pilotage restera obligatoire dans les eaux libres
des lacs .

11 en est de meme pour les pilotes inscrits canadiens de la circonscription
no 1 et du lac Ontario et, sur le plan des operations, pour les autres pilotes
inscrits canadiens des circonscriptions no 2 et no 3 et des lacs Huron et
Michigan. Toutefois, le statut de ceux-ci differe en ce qu'ils sont de vrais

employes, leur employeur etant le gouvernement du Canada qui, par 1'entre-
mise du ministere des Transports, leur paie un salaire fixe . L'employeur
immediat de ces employes du gouvernement demeure 1'autorite administrative
locale, canadienne on americaine, et la seule distinction sur le plan adminis-
tratif est que leurs gains nets reviennent a leur employeur .

Le fait que, suivant le systeme des centres de pilotage, 1'autorite admi-
nistrative locale americaine doit etre une association libre de pilotes permet
a certains pilotes americains de participer directement a 1'exploitation du
service . Cela ne s'applique pas cependant a tous les pilotes americains puis-
qu'un certain nombre d'entre eux relevent de la juridiction d'autorites locales .
canadiennes et ne sont pas tous membres des associations assurant le fonc-

tionnement des centres de pilotage americains. Quant au point de vue de la .

Commission sur la direction du service par les pilotes eux-memes, on se
referera au Titre I, recommandation 14, pages 544 a 548 .

La divergence entre les modes de remuneration des pilotes canadiens et :

'americains a ete la source majeure des difficultes, lorsqu'ils travaillent ensem--
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ble, et particulierement dans la circonscription n° 2, jusqu'en 1969, par suite
des interets contradictoires . Les gains des pilotes americains etant bases sur le
partage des revenus, ils ont tout interet a limiter le plus possible leur nombre
et a majorer les taux . Ils se sont generalement opposes aux longues periodes
de repos, aux conges et aux vacances qui reduisent leur travail individuel et
leurs gains eventuels . Par ailleurs, les pilotes canadiens touchent un salaire
fixe et leur preoccupation majeure est d'ameliorer leurs conditions de travail .
Ils ont donc demande des periodes de travail plus courtes-ce qui a necessite
la creation de points de releve intermediaires-des periodes de repos obliga-
toires entre les affectations, des conges periodiques et des vacances ; toutes ces
demandes entrainent une augmentation d'effectif . Il existe aussi des divergen-
ces de vue sur la maniere de regler les absences sans permission. Le point de
vue americain est que le seul moyen de punir un pilote qui manque son tour
est de rayer son nom du tour de role et de 1'y placer a la queue lorsqu'il
devient de nouveau disponible, augmentant ainsi la periode durant laquelle il
ne gagnera rien . D'autre part, une telle procedure ne fait qu'ameliorer les
conditions de travail d'un pilote canadien salarie en lui accordant une
periode de repos, et les autorites canadiennes estiment qu'un pilote ne devrait
alors recevoir aucun salaire durant son absence (avec une deduction mini-
male d'une journee de paie) et que son nom devrait etre place en tete du tour
de role d'es qu'il revient en service . Ces conflits d'interets sont maintenant
regles dans la circonscription no 2, puisque les pilotes canadiens et americains
ne partagent plus la meme competence territoriale .

a) Employes aux taux regnants

Bien que la Commission preconise, pour les pilotes, le statut d'employes
lorsque le pilotage constitue un service public (Cf . Titre I, recommandation
generale 24, p. 598), elle ne pense pas que le regime des taux regnants leur
convienne . Pour une analyse de la situation, le commentaire et les recomman-
dations de la Commission, on se referera an Titre III, pages 216 a 224 et 307
a 310. 11 faut cependant remarquer que la situation a change fondamentale-
ment, en fait sinon en droit, depuis les audiences de la Commission . On a pris
des mesures ad hoc en vue de repondre aux exigences particulieres de la
profession de pilote . On admet que la disponibilite constante soit basee sur la
semaine de travail et sur la disponibilite pour le service, independamment des
heures effectivement passees en affectations, et que la demande irreguliere
donnera lieu a une remuneration supplementaire pour le temps supplemen-
taire effectue, en periode de pointe, en sus des 50 heures hebdomadaires
normales . Par experience, on a pu ameliorer le regime ; on a essaye, p. ex .,
plusieurs modes de retribution des heures supplementaires, mais tons se sont
reveles pen satisfaisants jusqu'a ce qu'on applique le principe fondamental

d'une remuneration egale pour une disponibilite egale, par la mise en commun
de la remuneration des heures supplementaires . Il semble que les pilotes des
Grands Lacs qui sont des employes aux taux regnants soient maintenan t
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satisfaits de ce regime ad hoc . La prochaine etape sera de lui donner effet
legal en l'incorporant dans la loi et, de preference, dans la loi sur le pilotage

envisagee .

L'emploi de pilotes sous le regime des taux regnants fut une autre
innovation de 1'Administration canadienne du pilotage dans les Grands Lacs .
Pour evaluer son efficacite, il est bon d'examiner les circonstances qui preva-
laient a 1'epoque de la decision, et a la iumiere de 1'experience . Tout comme
les autres aspects de 1'organisation de pilotage dans les Grands Lacs, le
regime s'est modifie progressivement, du moins en pratique .

Lorsque le ministere des Transports decida de donner aux pilotes cana-
diens du reseau des Grands Lacs le statut d'employes, ce n'etait pas nouveau
puisque les pilotes de Sarnia et de Port Weller avaient deja ce statut en 1959
lorsque le ministere assuma la responsabilite du pilotage pour ce secteur, a la
place de la Federation des armateurs (Cf . p . 65) . Cela ne suscita aucune
difficulte pour celle-ci, car les modalites d'emploi etaient sujettes a des
accords contractuels prives congus pour repondre aux besoins locaux . Par
contre, be ministere des Transports dut faire face a un probl'eme juridique
serieux, etant oblige d'inserer 1'emploi de ces pilotes dans le cadre de la
legislation en vigueur, rien n'etant specifiquement prevu pour 1'adapter a une

telle situation . Le gouvernement pouvait les employer soit en vertu de la Loi

sur le service civil, par 1'entremise de la Commission de la Fonction publique,
soit en vertu de 1'article 7 de la Loi sur 1'administration financiere qui
autorise le Conseil du Tresor a etablir des r'eglements portant sur certains cas
d'exception. Manifestement, la Loi sur le service civil ne s'appliquait pas et la
solution du probl'eme etait d'etablir des reglements ad hoc sous be regime de

la Loi sur 1'administration financiere on d'inserer les pilotes dans le cadre de
reglements existants tels que le Reglement des officiers et equipages de navire

on le Reglement applicable aux employes aux taux regnants. Quoique les

pilotes aient beaucoup en commun avec les autres navigateurs, leurs condi-
tions de travail sont tout a fait differentes et le Reglement des officiers et

equipages de navire ne pouvait leur etre applique. La solution evidente etait

donc de promulguer un reglement special repondant aux exigences du service
de pilotage, mais on ne le fit pas, sans doute parce qu'en 1959 on n'etait pas
encore arrive a un accord final sur la legislation et l'organisation du pilotage
dans les Grands Lacs. On recourut aux dispositions du reglement des
employes aux taux regnants . Ce reglement n'ayant pas ete etabli en fonction
d'une telle situation, son application aux pilotes devait inevitablement susciter
des malentendus> des griefs et de serieux problemes a moins qu'il ne fat
remplace par une legislation adequate d'es la conclusion d'un accord final en

matiere de pilotage dans les Grands Lacs .

Le 19 fevrier 1959, le Conseil du Tresor, agissant en vertu de 1'article-
7:(c) de la Loi sur 1'administration financiere, prescrivit qu'a compter du leL

avril 1959, la remuneration des pilotes de navires dans la region de Port ,

219



Pilotage dans les Grands Lacs

Weller et Sarnia serait de $950 par mois pour des semaines de travail de 40
heures, et rendit le reglement des employes aux taux regnants applicable aux
pilotes, a 1'exception de quelques art icles (C.T. 544540) . Le 20 mars 1959,
le C.T. 546155 sanctionna les memes conditions d'emploi pour les pilotes de
la circonscription de Kingston a qui, entre temps, on avait propose de devenir
employes de la Couronne . Le 26 mars 1959, le C.T. 545627 modifia 1'effectif
des Services maritunes du ministere des Transpo rts en ajoutant les postes
saisonniers suivants : 1 maitre pilote, 45 pilotes de navire et 4 commis classe
1 aux operations de transport . Une decision, en date du 26 mai 1959 (C.T.
546155-2 et C .T. 544540-2), avec effet retroactif au ler av ril, modifia de
nouveau les conditions d'emploi en precisant que la remuneration mensuelle
etait globale et qu'il n'y aurait pas de paiements additionnels pour les heures
supplementaires . Les C.T. 546155-3 et 544540-3, en date du 28 janvier
19'60, porterent la semaine de travail de 40 'a 48 heures a compter du ler avril
1960. Ces decisions furent remplacees a compter du ler avril 1960, par une
autre (C.T. 560527 du 25 fevrier 1960), an meme e ffet, sauf qu'elle ne
s'applique plus aux pilotes de Kingston qui avaient refuse l'offre . Elle portait
le salaire mensuel a$1,200 mais la disposition concernant la semaine de
travail fut omise . An cours des annees suivantes, on haussa successivement le
salaire mensuel : a$1,340, le 1°r avril 1961 (C.T. 577620 du 9 mars 1961) ;
$1,380, le leL avril 1962 (C.T. 597200 du 26 juin 1962) et $1,425, le ler
avril 1964 (C.T. 625002 du 14 mai 1964) (piece 1362) .

Telle etait la situation lorsque la Commission tint ses audiences sur les
Grands Lacs . Les pilotes de la circonscription no 2 exprimerent leur vif
mecontentement a 1'egard de ce regime et preconiserent 1'abo lition du statut
d'employes en faveur du statut d'employes de facto dont jouissaient les
pilotes de Kingston et leurs co llegues americains de la circonscription no 2. lls
se plaignirent de ne pas avoir ete consuites avant que le Conseil du Tresor
etablisse leurs remuneration et conditions de travail, et se montrerent par ticu-
lierement contra ries du fait qu'ils gagnaient toujours beaucoup moins que les
pilotes americains qui etaient payes sur une base de <<partage du revenu» .

La Commission appela en temoignage les fonctionnaires du ministere

des Transports et du ministere du Travail responsables de 1'application aux
pilotes du reglement sur les taux regnants . Leurs temoignages revelerent un
etat de choses confus et pen satisfaisant . Ce reglement gener al, etabli surtout
pour les «employes occasionnels>>, se revela inadequat et inconciliable avec
un service groupant des specialistes qu'on ne peut remplacer facilement et
dont la disponibilite nuit et jour durant toute la saison de navigation est une
exigence fondamentale qui exclut toute possibilite d'heures de travail regulie-
res et preetab lies . L'application de ce reglement en depit de ces incompatibili-
tes no pouvait qu'appo rter de la confusion d ans la procedure et dormer lieu a
des decisions arbitraires .
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Le directeur de la Direction des normes du travail, du ministere du

Travail, tenta de justifier 1'application du reglement sur les taux regnants aux
services de pilotage en se referant a un paragraphe de la definition du terme
«employe» dudit reglement, soit <<une personne . . . dont la remuneration
repose sur les taux regnants dans la region en cause du Canada pour un
travail comparable a celui qu'il accomplit>>. Il no reussit pas a convaincre la
Commission car cette citation est incomplete ; deux autres conditions sont
requises et la deuxieme est loin de repondre au cas des pilotes : << . . . dont les
taches ne sont pas de caractere professionnel on semi-professionnel, et n'inte-
ressent pas la gestion ou les ecritures . . .» (paragr . 2[h] [ii] ) .

L'autre disposition cle de la procedure de fixation des taux de salaire se
trouve a Particle 5(1) et prevoit que «le taux et les conditions de salaire»
sont etablis par le Conseil du Tresor en conformite d'un avis du ministere

du Travail . Le fonctionnaire du ministere du Travail se donna beaucoup

de peine pour expliquer que son ministere, dans sa recommandation au
Conseil du Tresor, s'en etait tenu au taux de salaire . La recommandation non
seulement no definit pas la nature et 1'etendue des services auxquels s'appli-
quait le taux propose, mais encore no tient memo pas compte de ces facteurs
bien qu'elle soit censee prevoir une remuneration adequate des services
effectivement rendus par les pilotes .

Suivant le reglement, le taux de salaire d'un employe doit etre fonde
<<sur les taux regnants dans la region en cause du Canada pour un travail

comparable a celui qu'il accomplit>> . Le ministere du Travail prit comme
point de reference les pilotes de la circonscription de Kingston, sur la pre-

somption erronee que leurs services sont comparables a ceux que rendent les
pilotes de la circonscription no 2 . Il rejette egalement, comme base de compa-
raison, les gains des pilotes inscrits americains de la circonscription no 2 qui
partagent le memo volume de travail avec les pilotes canadiens de cebte
circonscription, et dans les memes conditions. Selon son raisonnement, ces
pilotes no travaillaient pas an Canada ; or, c'est pourtant un fait que les
pilotes americains de la circonscription no 2 travaillent dans le memo secteur
des eaux canadiennes et americaines que leurs collegues canadiens et que le

travail accompli par les pilotes des deux pays est non seulement comparable,
mais identique.

Les revelations faites devant la Commission sur la vraie situation ont eu
des resultats concrets : on a adopte une attitude plus rationnelle et ameliore
de beaucoup le regime . Maintenant, on consulte et on informe les pilotes ; on

a modifie radicalement la fagon d'etablir les taux de salaire . On a permis aux
pilotes de faire les observations voulues et 1'on tient compte de tous les
facteurs pour faire des comparaisons avec d'autres groupes de pilotes . La

proposition du ministere des Transports faite le 15 octobre 1965 an Conseil

du Tresor, en vue d'etablir les taux de salaire, mis en vigueur le ler avril
1965, comprenait une analyse detaillee et comparee des conditions d'ernploi
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des pilotes de la circonscription no 2 et de ceux des circonscriptions de
Cornwall et de Kingston . Cette comparaison indiquait que les conditions de
travail des pilotes de la circonscription n° 2 differaient de celles des pilotes de
la circonscription de Kingston et que leur volume de travail individuel etait
beaucoup plus important . An cours de 1965, les pilotes de la circonscription
no 2 reunissaient une moyenne mensuelle de 88.4 heures comprenant le
pilotage, les retenues et les transports par voie de terre, comparees a 33 .7
heures pour les pilotes de la circonscription de Kingston . La proposition
faisait etat des doleances du personnel de 1'organisation des pilotes canadiens
de la circonscription no 2, la Corporation of Professional Great Lakes Pilots.
Le 25 octobre 1965, le C .T. 646877 fixa, avec retroactivite au ler avril 1965,
une nouvelle echelle des taux, soit un salaire mensuel de base de $1,080 plus
une compensation individuelle fixee a une fois et demie le taux pour le

«surternps» en exces des 40 heures de pilotage hebdomadaires de base, dans
des eaux designees on non . La retenue a bord, dans un port, devait etre
remuneree a raison d'une heure de salaire pour six heures de retenue . En
saison, la remuneration devait etre au meme taux mais sur une base moyenne
de 50 heures hebdomadaires . En fin de saison, les heures supplementaires
devaient etre compensees, an choix de 1'employe, soit en esp'eces, soit en
conge.

On s'aperqut vite que ce nouveau regime posait d'autres problemes .
D'une part, il reduisait le salaire de base du pilote, aux fins de la caisse de
retraite et, d'autre part, il compliquait beaucoup la comptabilite . La Corpora-
tion des pilotes recommanda que la remuneration supplementaire fat payee
sur une base de disponibilite et non selon les heures supplementaires faites
par chacun, ce qui inciterait a repartir plus egalement le volume de travail .
On s'aperqut aussi que la nouvelle methode de calcul des heures supplemen-
taires serait inutilement complexe et qu'elle pourrait porter a equivoque on a
mesentente surtout an regard des retenues hors d'un port . A la suite de
discussions avec les pilotes, on trouva une solution. Le C.T. 652402 du 17
mars 1966, retroactif an leL avril 1965, porta le taux mensuel a$1,485 ; on
etablit la semaine de travail sur la base de 50 heures, an cours de la saison de

huit mois, et l'on accorda une somme forfaitaire mensuelle de $200 pour
le temps passe en affectations en exces de la semaine normale, <<un tel
paiement etant effectue sur la base du nombre de jours par mois de disponibi-
lite de chaque pilote» .

Cette nouvelle methode s'avera trop simple car elle omettait de
prevoir une remuneration additionnelle en rapport avec les heures supple-
mentaires reelles . Apres une annee d'essai, on modifia encore le mode de
remuneration des heures supplementaires et l'on apporta de nouvelles, amelio-
rations aux conditions de travail . Le C.T. 659765 du 6 septembre 1966 porta
le taux de salaire a $1,675 par mois, avec retroactivite an ler avril 1966 . On
accorda une journee de repos par semaine compensee par une journee de
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salaire lorsque les besoins du service ne permettraient pas an pilote d'en
beneficier. La compensation forfaitaire mensuelle de $200 pour travail sup-
plementaire fut remplacee par une allocation saisonniere variable
basee sur «la moyenne du surcroit de volume de travail du groupeD et
calculee d'apres une formule complexe dont la decision donne le detail . A
compter du ler avril 1967 (C .T. 674891 du 24 novembre 1967) le taux
mensuel fut porte a$1,820, et le 20 janvier 1969 (C .T. 020746), a$1,925 a

compter du leL avril 1969 . Le ler avril 1968, on abandonna la formule de
remuneration des heures supplementaires et chaque pilote fut retribue de

celles qu'il effectuait personnellement en exces d'une moyenne de 50 heures
par semaine, au taux d'une fois et demie le taux horaire . Il est bon de noter

que cette decision satisfaisait, en plus, une demande du ministere des Trans-
ports en autorisant celui-ci a rencontrer des representants de la Corporation
des pilotes des Grands Lacs en vue de negocier le salaire et les conditions de
travail pour les saisons de navigation 1968 et 1969 . La derniere methode de
calcul de la remuneration des heures supplementaires n'atteignit jamais son
but parce que, une fois de plus, on n'y tenait pas compte du fait que c'est la
disponibilite qui doit etre remuneree. En 1969, une modification (C .T .
025213 du 11 mars 1969, retroactif au ler avril 1968) permit la mise en
cohnmun de la remuneration des heures de travail suppl 'ementaires an taux
d'une fois et demie le taux horaire, le montant global etant reparti egalement
entre tous les pilotes, en fonction de leur disponibilite .

Le 20 mars 1969 (C.T. 6,87295), le taux mensuel fut porte a$1,925,

avec effet retroactif au leL avril 1968, puis a$2,026 a compter du ler avril
1969 . La modalite de mise en commun des heures supplementaires, en
vigueur depuis le ler avril 1968, fut redigee en termes differents, mais resta la
meme quant au fond .

Comme suite des negociations entre le ministere des Transports (avec
1'approbation du Conseil du Tresor) et la Corporation of Professional Great

Lakes Pilots, vers la fin de 1970, on modifia de nouveau substantiellement la
remuneration et les conditions d'emploi des pilotes employes aux taux

regnants (C .T. 702129, approuve le 4 fevrier 1971) . On pent resumer ainsi

les changements majeurs :

-majoration de 6% du taux mensuel de base, porte a compter

du ler avril 1970, de $2,026 a$2,148 ;

-etalement sur 12 mois du salaire global pour la saison de naviga-

tion, de fagon que les pilotes regoivent un cheque tons les 14 jours

de 1'annee (cependant, cette modalite ne s'applique pas aux fins de

- la pension ni n'influe sur la duree d'emploi reelle, limitee a la duree

de la saison de navigation) ;

~ -octroi de pleins credits mensuels pour les coriges annuels et les

conges de maladie, pour chaque mois ou le pilote a travaille 10 .
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jours ou plus, et de 4 jours supplementaires de repos par mois
complet d'operations ;

-abolition du regime de travail hebdomadaire et de <<surtemps>> ;
etant donne que la settle disponibilite des pilotes entre en compte,
ils sont payes maintenant sur cette base, independamment des
heures de travail fourni an cours d'une periode donnee ; a titre de
mesure interimaire et pour la seule saison de 1970, octroi d'une
allocation supplementaire de $1,200 au lieu du <<surtemps>> paye
anterieurement conformement a la formule de mise en commun .

Au cours des dernieres annees, les decisions du Conseil du Tresor se

sont appliquees integralement aux pilotes canadiens de la circonscription no 3
et aux pilotes des lacs Huron et Michigan, sauf que pour ces derniers, le taux
mensuel est plus bas. Fixe a$1,400 a compter du ler avril 1967, il fut
progressivement porte a 1,792 au ler avril 1970 . La disposition relative aux
quatre jours de repos suppiementaires ne s'applique pas aux pilotes de lac .

On consid'ere maintenant que la Loi sur les relations de travail dans la
Fonction publique s'applique aux pilotes de navires . Une decision de la
Commission des relations de travail dans la Fonction publique, en date du 6

octobre 1969 (piece 1541r), a reconnu la Guilde de la marine marchande

canadienne en tant qu'agent negociateur des pilotes aux taux regnants de

Sydney et Goose Bay, qui furent constitues en une unite d'employes aux fins
de contrat collectif . La Guilde ne reussit pas a se faire reconnaitre comme
agent negociateur de tous les pilotes canadiens aux taux regnants, par suite de
l'opposition de la Corporation of Professional Great Lakes Pilots, qui inter-
vint au dossier. Actuellement, les pilotes canadiens des Grands Lacs, qui
sont des employes de la Couronne, ne font partie d'aucune unite de negocia-

tions conformement a la Loi sur les relations de travail dans la Fonction
publique. Toutefois, leur organisation professionnelle a, officieusement,
assume ce role aupres du Conseil du Tresor et du ministere des Transports .

Entre autres avantages d'appoint auxquels ils ont droit a titre d'em-

ployes de la Fonction publique, les pilotes sont remliourses de tous leurs frais

de deplacement et de sejour engages dans 1'exercice de leurs fonctions ou
touchent a cet effet une indemnite fixe mensuelle ; ils beneficient d'un fonds de
pension de retraite, auquel contribuent les pilotes et le Gouvernement ; d'in-
demnites en cas de deces; d'un conge annuel ; de conges de maladie, de
conges speciaux et de compensations pour les fetes legales ; ils participent aux
regimes gouvernementaux d'assurance medico-chirurgicale et de soins hospi-

taliers (la prime etant payee conjointement avec le Gouvernement), et d'in-
demnites pour les accidents de travail . (Quant aux details portant sur la
remuneration reelle des pilotes, cf. pp. 342 et suiv . )
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b) Employes de facto

Les pilotes canadiens inscrits de la circonscription no 1 et du lac Ontario

n'ont pas le statut d'employes aux taux regnants .

Ceux de la circonscription no 1, soit les pilotes de Kingston, refuserent

1'offre qu'on leur fit de devenir des employes aux taux regnants (Cf.

p. 31) et prefererent conserver leur statut d'employe de facto dont la

remuneration depend des droits qu'ils ont gagnes par leurs services indivi-

duels ou par les services du groupe . En fait, comme les autres groupes de

pilotes des circonscriptions du Saint-Laurent, les pilotes de Kingston ont

officieusement cree leur propre fonds commun, et le gerent (Cf . pp. 347-348) .

Quant a 1'opinion de la Commission sur un tel statut, sur la mise en commun

en tant que mode de remuneration des pilotes, les questions de revenu a

atteindre, de revenu maximum et de revenu minimum, on se referera aux

recommandations generales 14, 20, 21, 24 et 25 (Cf . Titre d,

pp. 544, 572, 575, 598 et 603) .

Les pilotes canadiens du lac Ontario ont le statut d'employ6 de facto

(contrairement aux pilotes canadiens des lacs Huron et Michigan) pour la

simple raison qu'on les considerait, an debut, comme des pilotes de la circons-
cription no 1 avec competence restreinte, et d'eventuels pilotes de circons-

cription . On ne fit rien pour modifier leur statut lorsque leur groupe devint

d'une importance appreciable .

c) Le pilotage hors-saiso n

Avant et apres la fermeture de la Voie maritime, quelques batiments

peuvent, pendant quelques jours, faire route jusqu'en aval de Prescott et le

canal Welland reste parfois ouvert plus longtemps que le reste de la Voie

maritime. Comme la demande de pilotage est, a ce moment, limitee et qu'il

est facile de la satisfaire par des volontaires, les pilotes canadiens de la

circonscription no 2 sont, en tant que groupe, inscrits puis rayes de la liste de

paie a des dates fixes . Cependant, dans la circonscription no 3 les pilotes sont

individuellement gardes sur la liste aussi longtemps qu'on a besoin d'eux . La

date de radiation est communiquee au ministere des Transports par le centre

americain et la periode de vacances commence . La saison de navigation termi-

nee, les pilotes peuvent se porter volontaires et ceux-ci sont alors affectes

suivant un tour de role . An cours de cette periode, les pilotes touchent les

droits qu'ils ont gagnes pour leurs services .

Cette situation ne concerne pas les pilotes de la circonscription de

Kingston qui continuent de recevoir, en fonction de leur disponibilite, leur

part des gains nets de pilotage (piece 1541t) .
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(5) REEVALUATION ET DISCIPLIN E

Preambule

Par suite du malentendu auquel donnent lieu ces deux sujets distinctsbien que connexes (Cf . pp. 25-26), il est opportun de rappeler brievement
leurs differences . Pour une etude detaillee, on se referera au Titre I (chap. 9et recommandations generales 26 a 38, pp. 610 et suiv .) .

On ne doit pas confondre reevaluation et discipline pas plus que attribu-
tion des brevets et direction d'un service, mais la discipline reste liee a ces
trois fonctions .

La reevaluation fait partie de la procedure d'attribution des brevets . Son
but est de s'assurer que le brevete reste apte et qualifie aussi longtemps qu'il
detient son brevet (appele, clans la Partie VIA,

<<certificat d'inscription>> clansle cas d'un pilote et <<certificat d'aptitude>> clans le cas d'un officier de navire) .
L'exercice de la profession de pilote, comme de toute autre, ne pent etre res-
treinte que par voie de legislation valide et non equivoque et seulement clans
la mesure prevue . A moins d'une disposition specifique contraire, un brevet
n'est pas un privilege mais un droit acquis dont un pilote ne peut etre prive
qu'en conformite des dispositions legislatives en vigueur .

Le contro'le de la fourniture des services de pilotage releve entierement
d'un autre domaine . Pour les pilotes, il entraine la perte du libre exercice de
leur profession et de la possibilite d'agir a titre d'entrepreneur libre . Ce
manque de liberte peut resulter soit d'un contrat, soit de la legislation . Un
pilote abandonne volontairement son statut d'entrepreneur independant lors-
qu'il est lie par un contrat de travail ou un accord d'association avec ses
collegues en vue de se partager les taches de pilotage. L'Etat peut egalement
priver un pilote du libre exercice de sa profession et le soumettre a une
direction administrative lorsque 1'interet public 1'exige, mais seulement par
voie de legislation specifique .

La discipline s'exerce clans deux domaines distincts : premierement, 1'e-
thique professionnelle . ou ce qu'on pourrait appeler le code disciplinaire en
matiere de service, c .-a-d. la liste des infractions qui peuvent etre creees en
vertu de la loi ou de reglements ; deuxiemement, les dispositions coercitives
prevues pour faire respecter les ordres de 1'autorite, c .-a-d. les infractions
prevues clans les reglements administratifs tels que les regles de travail, les
procedures d'affectation et les ordres de 1'autorite administrative et de ses
pr6poses aux affectations . On devrait traiter ces deux types d'infractions en
tant que matiere penale . Par ailleurs, le pilote qui conunet l'une des infrac-
tions les plus graves ou se livre a la repetition d'infractions moins serieuses

cree une presomption de non-fiabilite et devrait etre reevalue sur le plan de

1'aptitude morale, a condition que cette reevaluation et sa portee soient
specifiquement prevues clans la legislation en vigueur .
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A moins que la legislation ne le prevoie expressement, un statut donne
ne peut faire partie des conditions et modalites attachees au brevet d'un

pilote . D'es lors, dans une zone de pilotage ou 1'attribution de brevets existe,
la possession d'un brevet est une condition prealable requise pour un contrat
de travail, sinon le contrat est nul et de nul effet, comme contraire a l'interet

public. Toutefois, a moins que la legislation ne le prevoie expressement,

l'inverse peut n'etre pas vrai (Cf . Titre I, recommandation generale 12, pp.

540 a 542) .

a) Resume des dispositions relatives a la discipline

On a, a differentes reprises, etudie dans le rapport les legislations ameri-
ciaine et canadienne sur le pilotage clans les Grands Lacs, relativement a

certains aspects du controle sur les pIlotes . On resumera ici, pour une vue

d'ensemble, ces observations .

La legislation americaine sur le pilotage clans les Grands Lacs porte sur
tons les aspects de la question . La duree du certificat d'inscription, la qualifi-

cation requise et les conditions du certificat qui ne sont pas deja stipulees
clans la loi doivent etre etablies par voie de reglements et 1'autorite chargee de
l'attribution des brevets a le pouvoir de suspendre ou de retirer 1'inscription
lorsque son detenteur ne satisfait plus aux normes de qualification ou lorsque
le pilote enfreint les conditions de son certificat (Cf . pp. 39 a 47) .

La loi americaine prevoit la mise en place d'un plein controle des
services de pilotage, par 1'entremise du centre de pilotage . Un pilote utilisant
les installations du centre est, sans egard 'a sa nationalite (U.S. Great Lakes
Pilotage Regulations, art . 401 .340), soumis aux regles, reglements et sanc-
tions disciplinaires de ce centre . Ces regles et reglements deviennent partie
integrante de la legislation sur le pilotage et, en consequence, toute infraction
rend le contrevenant americain passible de la perte de son certificat d'inscrip-

tion a la suite de procedures de reevaluation. Un pilote americain qui refuse

de se joindre au centre est considere comme etant indisponible, enfreignant
ainsi une des conditions de son certificat (Cf . p. 49) .

Lorsqu'un pilote americain releve exclusivement de la juridiction cana-
dienne, rien n'indique clairement si le fait de ne pas respecter quelque regle
de travail et d'affectation ou un ordre du prepose aux affectations entraine,
pour lui, une reevaluation en vertu de 1'article 4 (c) du United States Great
Lakes Pilotage Act, puisque ces regles et reglements ne font pas partie

integrante de la legislation americaine . La question se pose maintenant, du

fait que certains pilotes americains servent clans la circonscription no 1 et
clans le lac Ontario, qui relevent exclusivement de la juridiction admimistra-
tive des autorites canadiennes . Les regles existantes relatives aux operations

ne s'appliquent plus et les nouvelles regles ne font pas partie de la legislation
americaine . it semblerait que les articles 401 .210 et 401 :340 des reglements

accordent suffisamment de pouvoirs en la matiere : une des conditions du

certificat d'inscription d'un pilote americain exige qu'il soit <<continuellemen t
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disponible selon les modalites que pout approuver on prescrire I'Adrninistra-
teur» et qu'il fasse usage des installations et services etablis, americains on
canadiens, sous peine d'etre considere comme etant indisponible . Aucun
probleme ne se pose lorsque les regles relatives aux operations sont etablies
conjointement par des centres americains et canadiens ; leur approbation par
1'Administrateur les rendent partie integrante de la legislation americaine .

Inversement, la Partie VIA reste muette sur tous les aspects de la
reevaluation, sur les infractions des pilotes, le code disciplinaire de service,
1'autorite en matiere d'operations et les sanctions penales . A moins que la
Partie VI de la Loi sur la marine marchande du Canada ne devienne applica-
ble par la creation d'une circonscription de pilotage, les seules infractions
possibles qu'on puisse imputer a un pilote inscrit canadien rel'event des
articles 369 et 371 (Cf. p. 30) et elles ne peuvent entrainer la suspension
on le retrait de son certificat d'inscription . Aucun des tribunaux competents
qu'on pout convoquer en vertu de la Partie VIII de la Loi sur la marine
marchande n'a de pouvoir sur un certificat d'inscription de pilote (Cf . p .30) . Les pouvoirs disciplinaires du ministere des Transports sur les pilotes
inscrits qui sont employes aux taux regnants sont de nature purement con-
tractuelle et ne peuvent porter que sur la remuneration et 1'emploi du pilote,
mais non sur son certificat . Il n'existe aucune disposition legislative qui puisse
soumettre un pilote inscrit a des regles de travail on d'affectation (ainsi
qu'aux infractions qu'elles etablissent) ; elles ne peuvent her qu'un pilote
employe de la Couronne, en tant qu'ordres de son employeur . Toutefois, elles
ne sont pas executoires lorsqu'un rapport contractuel n'existe pas, comme

c'est le cas des pilotes americains places sous 1'autorite canadienne et des
pilotes inscrits canadiens de la circonscription no 1 et du lac Ontario . Le
reglement de la circonscription de pilotage de Kingston n'est, en l'occurrence,
d~laucune utilite (Cf . pp. 167 et suiv.) puisque la Partie VI de la loi no
prevoit pas le controle du service et des operations (Cf. Titre I, chap. 9) .
Pour 1'etude des pouvoirs en matiere de discipline et de reevaluation en vertu
de la Partie VIA, se referer aux pages 13, 25, 26 et suivantes .

Le caractere de double nationalite du reseau des Grands Lacs entrave
considerablement la poursuite des enquetes, la procedure judiciaire qu'impli-
que 1'exercice des pouvoirs de reevaluation et 1'application d'une discipline,
car ni le Canada ni les Etats-Unis n'ont accorde aux tribunaux ou aux
autorites en cause 1'extra-territorialite requise . (Au sujet des enquetes sur les
sinistres maritimes survenant dans les eaux americaines et impliquant un
pilote de la circonscription de Cornwall, cf . Titre IV, p . 1014. )

A 1'epoque des audiences de la Commission, les surintendants de la
circonscription de Kingston et de Port Weller declarerent n'avoir eprouve que
peu de difficulte en matiere de discipline . Dans la circonscription no 2, on dut
prendre, en 1963, des mesures disciplinaires contre des pilotes canadiens pour
avoir ete sous 1'influence de l'alcool . D'autres infractions moindres concer-
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naient les regles d'affectation, la plupart dues a un surcroit de travail des pi-
lotes . A cause d'une penurie de pilotes, il n'etait pas toujours possible d'assurer

a 1'ecluse no 7 du canal Welland la releve de pilotes etant de service depuis
plus de 15 heures et les preposes aux affectations n'avaient pas d'autre choix
que d'ordonner a ces pilotes de rester a bord . Certains pilotes s'y refuserent,

alleguant la securite du navire, du fait qu'ils etaient trop fatigues pour
assurer leur service . On regla ces cas administrativement en imposant aux
pilotes concernes des journees de suspension, apres qu'ils eurent 1'occasion
de presenter lour defense . On ne contesta jamais devant les tribunaux la

legalite de telles procedures (pieces 1005 [chap . III], 1017 et 1056) .

COMMENTAIRE

La legislation c anadienne sur le pilotage dans les Grands Lacs est
deficiente dans trois domaines majeurs :

-dispositions requises pour definir, affirmer et s anctionner les pou-
voirs de surveillance et de reevaluation des autorites administratives ;

-autorite requise pour diriger et controler la fou rn iture de services

par les pilotes inscrits canadiens ;
-legislation parallele canadienne et americaine facilitant aux autori-

tes des deux pays les poursuites contre les contrevenants .

Ces lacunes affaiblissent 1'auto rite et sont prejudiciables tant aux interets
du service qu'a la securite de la navigation . Des mesures correctives devraient
etre p rises sans delai .

Sauf en cc qui concerne 1'extension de 1'extra-ter ritorialite qui devrait
etre reglee par traite, les autres exigences relatives a 1'attribution des brevets,
la reevaluation, la discipline, les operations et les fonctions connexes sont les
memes que pour le reste du Canada et les recomm andations generales 14 et
26 a 38 (Cf . Titre I, pp. 544 a 548 et pp . 610 a 637) s'app liquent egalement
au reseau des Grands Lacs . On a quelque peu simplifie ces dernieres annees
une situation de fait complexe en mettant fin a la du al ite d'autorite quant aux
operations .

Bien qu'elle approuve sans reserve les dispositions des diverses regles de

travail autorisant la suspension preventive, la Commission differe d'opinion
quant a la punition automatique qu'elle entraine . Ces regles exigent que le
prepose aux affectations raye de la liste du tour de role, durant 24 heures, le
nom d'un pilote, chaque fois qu'une des situations prevues se produit ; qu'il
ait tort ou non, le pilote est considere comme indisponible au cours de cette
periode, avec les pertes pecuniaires que 1'indisponibilite pout occasionner . En

plus d'une injustice possible envers le pilote, cette regle- - ians sa redaction-

peut s'averer prejudiciable a la securite de la navigation puisque, a cause des

consequences possibles, un prepose aux affectations hesitera a rayer un pilote

de . la liste sur un simple soupgon d'inaptitude physique, bien que 1'interet
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public exige une suspension preventive sur le plus leger soupcon et jusqu'a ce
que celui-ci soit dissipe . Quant au point de vue de la Commission sur la
suspension preventive et sur les circonstances qui peuvent la motiver, se
referer a la recommandation generale 29 (Cf. Titre I, p . 618) .

(6) SINISTRES MARITIME S

Sauf en ce qui a trait au secteur du canal Welland, entierement situe en
territoire canadien, les sinistres maritimes impliquant des pilotes dans le reseau
des Grands Lacs font l'objet d'enquetes relevant de la competence exclusive du

ministere des Transports ou de la Garde c6tiere des Etats-Unis, selon que le
sinistre s'est produit dans les eaux canadiennes on americaines . Les pouvoirs
de chacune de ces autorites, en matiere d'enquetes et de mesures correctives,
sont limites, etant donne que leur juridiction territoriale restreinte respective
n'a pas ete etendue (comme elle aurait du 1'etre) a 1'ensemble de la voie d'eau
commune. La reevaluation de la qualification des pilotes fait partie de la
fonction d'attribution des brevets (Cf . Titre I, chap. 9) ; en consequence,
chacune des autorites assumant cette fonction, soit 1'Administrateur americain
des Grands Lacs et le ministre des Transports, aurait du avoir les moyens et
les pouvoirs accessoires necessaires, non entraves par la question de territo-
rialite mais limites a leur brevetes, pour leur permettre de s'acquitter de cette
part essentielle de leurs responsabilites . 11 en resulte la facheuse situation
actuelle car ces autorites ne peuvent mener une enquete complete et appro-
priee ; de toute facon, elles n'auraient pas le pouvoir de . prendre des mesures
correctives a 1'egard d'un pilote de 1'autre nationalite . Un sinistre maritime
impliquant un pilote inscrit canadien mais ayant eu lieu dans la partie
americaine du reseau des Grands Lacs, ferait 1'objet d'une enquete de la

Garde cotiere, qui en soumettrait le resultat au ministre des Transports ainsi
que ses recommandations, si elle juge indiquees une reevaluation ou des
mesures disciplinaires . LA se bornent ses pouvoirs a 1'egard des pilotes cana-
diens . Mais, s'il s'agit d'un pilote americain, la Garde cStiere des Etats-Unis a
tout pouvoir de prendre des mesures correctives, telles que le retrait ou la
suspension du certificat de competence de ce pilote, dont la possession est
une condition essentielle de la validite du certificat d'inscription (Cf . p.
38) . L'enquete menee par la Garde cotiere des Etats-Unis ne fait pas
preuve devant un tribunal du Canada et tout jugement qu'elle pent rendre
n'est pas executoire contre un pilote inscrit canadien . Aux termes de la Partie
VIA de la Loi sur, la marine marchande, le ministre des Transports, en tant

qu'autorite chargee d'attribuer les brevets, n'a aucun pouvoir d'enquete, et les

enquetes et les tribunaux qu'il peut etablir en vertu de la Partie VIII de la

Loi (enquetes preliminaires, Cours d'enquete formelle et Cours d'enquetes

sur la competence et la conduite des officiers) n'ont aucune competence hors
des eaux canadiennes. (Pour une situation semblable, cf . Titre IV, p . 1013.)
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L'appendice B contient des tableaux et details des sinistres, accidents et
incidents impliquant des pilotes inscrits canadiens et americains des Grands
Lacs, et ayant fait l'objet d'un rapport aux autorites canadiennes au titre de
sinistres maritimes survenus au cours de la periode 1964-1969, selon la defini-

tion du terme donnee a 1'article 551 de la Loi sur la marine marchande. La

liste est donc incomplete, en ce qu'elle n'inclut pas les sinistres survenus dans

les eaux americaines et impliquant des pilotes des Etats-Unis (piece 1541 dd) .

Sauf en ce qui concerne la circonscription no 3, ces statistiques donnent nean-
moins une We satisfaisante de la situation, par suite de la participation relati-

vement egale des pilotes canadiens et americains dans les autres secteurs . On y

trouve un tableau comparatif pour chacun des cinq groupes de pilotes, ainsi
que le detail des cas, leur nature et leur cause, pour 1'annee oil se sont produits
le plus d'evenements pour chaque groupe. (On se referera au Titre II, pp .

97-99, quant a la methode de classification, utilisee dans le rapport, des

soi-disant sinistres maritimes . )

Le dossier des sinistres imputables a chaque groupe de pilotes revele
bien la nature differente de leur service de pilotage respectif, oil gisent les
difficultes majeures, et les consequences facheuses de 1'etendue de leurs servi-
ces sur un vaste territoire, qui a pour resultat une competence limitee en tant

que pIlote .

Le dossier des pilotes de la circonscription no 1 se compare a celui des
pilotes de la circonscription de Cornwall, ainsi qu'on peut s'y attendre, etant

.donne la grande similitude des services qu'ils rendent . Les evenements se

produisent rarement au cours de la navigation, car les caracteristiques physi-
ques ou les courants ne posent aucune difficulte qui ne puisse We surmontee .

Mises a part les causes absolument hors du contrale du pilote, telles qu'une
panne de machine ou l'inexecution de ses ordres, seule la visibilite reduite par
la brume ou par toute autre condition defavorable de temps, demeure la seule

serieuse difficulte rencontree . L'embarquement ou le debarquement des pilotes

au large de Cape Vincent sont des manoeuvres dangereuses avec du vent car la
zone d'ernbarquement est etroite et non abritee, et si un navire doit ralentir
au-dessous de sa vitesse de manoeuvre, il s'expose a etre porte vers la rive (Cf .

pp. 239 et 255) . La succion de la rive est aussi une cause frequente de si-

nistres, a cause de la faible largeur des chenaux : un navire qui passe trop pres

de la berge d'un chenal etroit et drague est attire vers la rive, situation que

les pilotes connaissent bien et a laquelle ils doivent etre capables de parer .

Toutefois, la plupart des incidents se produisent durant la manoeuvre

dans une aire restreinte, lors de 1'eclusage (les effets du vent sur un navire

lege ou partiellement charge sont le principal danger) ; mais les dommages

sont toujours relativement legers, car les navires ont alors peu de vitesse .

L'excellent dossier des pilotes du lac Ontario reflete'surtout 1'absence de

dangers particuliers an cours de la navigation dans les eaux libres de ce lac ;



1 1

ii

I

Pilotage dans les Grands Lacs

les sinistres mineurs imp liquant ces pilotes sont survenus au cours des accos-
tages ou des appareillages .

De prime abord, les pilotes de la circonscription no 2 semblent avoir le
plus mauvais dossier, mais cela est plus apparent que reel, et ant donne qu'ils
constituent le groupe le plus important . Toutefois, la Commission estime
aussi que la dispersion de leurs services du lac Ontario au lac Michigan n'est
pas favorable a la norme elevee de competence locale requise pour des
transits rapides et surs dans le canal Welland et les chenaux encombres des
rivieres Detroit et Sainte-Claire .

Quant aux pilotes de lac du secteur lac Huron-lac Michigan, 1a encore
le dossier est excellent . Ces pilotes devaient de temps a autre se rendre dans
la circonsc ription no 2, parce que cela faisait pa rt ie de leur formation de
pilotes eventuels de cette circonscription (Cf. pp. 199-200) ; cela explique
pourquoi ils ont pu etre impliques dans des accidents survenus aussi a 1'est
que le canal Welland. Les remarques concernant 3es pilotes du lac Ontario
s'appliquent egalement d ans leur cas .

Le dossier a peu pres impeccable des pilotes de la circonscription no 3s'exp lique en partie par le fait que les statistiques accessibles ne font etat que
d'une faible part de leurs activites, car e lles ne tiennent compte que des
sinistres survenus dans les eaux canadiennes . Dans le cas des ecluses de
Sault-Sainte-Marie, les statistiques ne portent que sur 1'ecluse c anadienne,
rarement utilisee, et pour les sinistres survenus ailleurs, que sur ceux dans
lesquels sont impliques les quelques pilotes canadiens . En consequence, le
tableau est loin d'etre complet . Toutefois, ces chiffres refletent le fait que la
navigation dans les eaux libres, qui comprend la plupart des services rendus
par les pilotes de la circonscription no 3, ne presente pas de dangers particu-
liers . Il faut aussi remarquer qu'une seule ecluse est a franchir et que, par
comparaison, le trafic est beaucoup moins dense dans la riviere Sainte-Marie .

5 . OPERATIONS DE PILOTAGE

PREAMBULE

Dans la voie navigable continue que constituent le Saint-Laurent et le
reseau des Grands Lacs, le pilotage est un service necessaire parce que
les legislations du Canada et des Etats-Unis exigent que les navires soient

pilotes dans les zones d'eaux restreintes specifiees et qu'un pilote soit a
bord dans les eaux libres des Lacs . Ce service etant assure <<en route>> par
differents groupes de pilotes ayant chacun son propre secteur, il faut etablir

des zones d'embarquement aux points de releve, aux limites de la compe-

tence territoriale de chaque groupe, et en certains points intermediaires si

le transit complet dans une circonscription ou un secteur entraine un vo-
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lume anormal de travail . Pour obtenir les meilleurs resultats, les autorites

responsables des operations aux zones d'embarquement doivent assurer la
coordination de la planification et de leurs autres activites . Elles doivent sur-

tout eviter le retard des navires du a une penurie de pilotes a la zone d'em-
barquement et, en meme temps, repartir le volume de travail entre les
pilotes aussi equitablement que possible dans des conditions de travail rai-
sonnables, avec le minimum de depenses et de pertes de temps .

Le travail de planification a ete grandement facilite au cours de ces
dernieres annees par les services coordonnes d'information sur le trafic ma-
ritime qui, par le reseau de tres haute frequence des systemes de controle
du trafic, fournissent en temps voulu aux bureaux de pilotage les besoins de
chaque batiment a chaque port ou zone d'embarquement . Actuellement, les
navires ne communiquent pas directement par radio avec les stations, et les

E.T.A . A la zone d'embarquement suivante ne sont plus necessaires puisque

les preposes aux affectations peuvent suivre la marche dans le reseau et,
connaissant les conditions generales du trafic, ils sont les mieux places pour
determiner a 1'avance le moment ou des pilotes de releve seront requis
(Cf. pp. 119 et suiv . ) .

Normalement, le pilotage est effectue par des pilotes experts a navi-
guer dans un secteur donne d'eaux restreintes et qui ne pilotent pas hors de
ce secteur . An regard du point de vue de la Commission sur les criteres de
1'etablissement de tels secteurs qui, en vertu de la Partie VI, devraient nor-
malement constituer des circonscriptions distinctes, on se referera a la re-

commandation generale 8 (Cf . Titre I, p . 523) . Les memes criteres s'ap-
pliquent lorsque, pour une raison quelconque, la circonscription est divisee

en secteurs (telle la division de facto, a Trois-Rivieres, de la circonscription

de pilotage de Montreal [Cf . Titre IV, p . 658]) . Dans ce cas, les pilotes

sont limites a leur propre secteur, non seulement pour qu'ils conservent leur
competence locale, mais encore qu'ils l'accroissent par une experience
continue .

Quand ces principes fondamentaux n'ont pas ete observes, les opera-

tions de pilotage dans le reseau des Grands Lacs en ont souffert . La solu-

tion de compromis acceptee en 1961 exigeait que les pilotes de circonscrip-
tion assurent les services dans les eaux libres des Lacs et il en est resulte
qu'ils devinrent a la fois des eofficiers de navigation>> possedant une expe-
rience generale, et d'une competence locale moyenne, et des pilotes au sens

canadien du terme. Les pilotes des Grands Lacs furent inscrits pour les
eaux restreintes d'une circonscription et aussi pour toutes les eaux non

designees contigues . L'exigence du pilotage dans les eaux libres a ete

maintenue mais, a cause des problemes que posaient les operations, du gas-
pillage du temps des pilotes specialement formes et de leurs plaintes conti-
nuelles, on revint peu a peu au systeme canadien en nommant des pilotes

inscrits pour les seules eaux non designees, en reservant aux pilotes de .la
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circonscription les affectations de circonscription . La creation recente, dans
la circonscription n° 2, d'un groupe special de pilotes pour le canal Welland
procede de ce principe .

Il n'est possible d'assurer des services de pilotage ininterrompus que
si 1'on accorde a 1'autorite responsable d'une station d'embarquement et des
zones contigues, la juridiction (principale ou accessoire) sur tous les pilotes
devant etre affectes de cette station et de ces zones (Cf . Titre I, recom-
mandation 9, pp . 529-530) . Donc, dans 1'exercice de ses fonctions, un
pilote releve de la juridiction d'un certain nombre d'autorites de pilotage
distinctes, suivant le lieu oil se terminent ses affectations ; la direction de ces
autorites sur les activites du pilote ne peut s'exercer que dans la mesure
permise par la competence territoriale de celui-ci et par les regles complexes
d'affectation et de travail qui s'appliquent dans les diverses circonscriptions
et divers secteurs du reseau .

La coordination du service (y compris celui de bateau-pilote aux points
de releve) exige egalement 1'etablissement de zones d'embarquement oiI
tous les pilotes qui terminent ou commencent une affectation ont competence
legale pour piloter (Cf . Titre I, p . 529) . La legislation en vigueur ne
prevoit pas de territoire mixte pour les stations d'embarquement . Au debut,
cela ne posait aucun probleme (et n'en pose toujours pas) dans le cas d'une
station d'embarquement situee dans des eaux non designees puisque la
competence des pilotes de circonscription s'etend a toutes les eaux non
designees contigues a leur circonscription . Cependant, le probleme juridique
est inevitable lorsque la station d'embarquement se trouve dans des eaux
designees telles que celles de Cape Vincent . Une solution indirecte de ce
probleme serait d'etendre la competence des pilotes de la circonscription
no 2 et du lac Ontario, aux eaux de la circonscription no 1 jusqu'a la limite
orientale de la zone d'embarquement de Cape Vincent .

Dans un regime oiI le service de pilotage doit etre financierement auto-
nome, tous les pilotes doivent contribuer equitablement aux depenses du
service dans la mesure ou ils utilisent des services accessoires .

La dualite d'administration resultant de 1'accord canado-americain qui
prevoit la participation a tous les niveaux est devenue un grave sujet de

contestation et s'est revelee economiquement fausse, car elle est inutile . An
cours de ces dernieres annees, 1'organisation generale de la fourniture des

services a egalement ete modifiee pour permettre le partage des fonctions

relatives aux operations sur la base d'une circonscription et, dans la cir-

conscription no 2, sur la base de zones designees distinctes (Cf . pp. 163-164) .

(1) CIRCONSCRIPTION No 1

Comme dans la circonscription de Cornwall, presque tous les navires
sont en transit et il a . donc fallu etablir des zones d'embarquement a chaqu e
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extremite de la circonscription, a 1'endroit le plus sur, le plus commode et

le plus economique pour les pilotes et les navires . A 1'extremite orientale de

la circonscription, un tel lieu etait 1'6cluse Snell oiI la releve entre les
pilotes de la circonscription de Cornwall et ceux de la circonscription no 1
des Grands Lacs peut avoir lieu pendant que les navires sont amarres soit

an mur d'attente, soit dans 1'ecluse. Cet emplacement ne suscite aucune

difficulte pour les pilotes de la circonscription no 1 car, se trouvant bien
a 1'interieur de leur circonscription, il etait tout indique, mais pour les pilotes
de Cornwall il pose un grave probleme juridique qui n'a jusqu'ici ete

resolu qu'en partie (Cf. Titre IV, pp. 957-958 et recommandation 3, p .

1075) . A 1'extremite occidentale de la circonscription, la releve ne peut
toutefois avoir lieu qu'au large, puisque le point le plus proche oil les bati-
ments en transit peuvent s'amarrer est de 1'autre cote du lac Ontario, a

1'6cluse no 1 du canal Welland . Cela exigeait un service de bateau-pilote au

voisinage de la limite occidentale de la circonscription . Le point de releve

fut etabli dans la zone relativement protegee au large de Cape Vincent, bien
a 1'interieur de la zone des eaux designees de la circonscription no 1, ce qui
pose un probleme quant a la competence legale des pilotes autres que ceux

de la circonscription no 1, qui doivent emprunter la station (Cf . p. 234) .

La station d'embarquement de Cape Vincent affiche des bulletins, notam-
ment des avis aux navigateurs, qui fournissent aux pilotes des renseignements

concernant la circonscription . Des tableaux d'affichage dans les locaux des

pilotes a Alexandria Point et a 1'6cluse Snell fournissent les memes infor-

mations .

a) Differend portant sur le service de bateau-pilote de Cape Vincen t

Avant l'ouverture de la Voie maritime, le chenal normal passait par
le port de Kingston ou s'effectuait la releve entre les pilotes de la circons-
cription de pilotage de Kingston et les <<officiers de navigation>>, en utili-

sant le service de bateau-pilote assure par un entrepreneur prive, le capi-

taine L. S. Dougan. Apres 1'ouverture de la Voie maritime, la station

d'embarquement fut transferee sur le Saint-Laurent entre Cape Vincent

(N.Y.) et Alexandria Point (ile Wolfe), la oiI passe maintenant le chenal
principal de la Voie maritime, route normale des navires en transit et aussi

des batiments montants a destination de Kingston et dont le tirant d'eau

leur interdit 1'acces du nord-est, moins profond .

. En 1961, premiere annee d'existence de la circonscription no 1, les

operations de pilotage s'effectuerent comme par le passe, en vertu d'une

entente provisoire, en attendant la creation d'un centre de pilotage ameri-

cain a Cape Vincent, c .-a-d. que 1'organisation et la direction de la fourni-

ture des services furent assurees par le personnel canadien de la circons-

cription de pilotage de Kingston, avec un bureau de pilotage a Cornwall et
un autre a Kingston, la seule difference etant que sur 32 pilotes disponible s
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pour les affectations, 12 etaient des pilotes inscrits americains . Les pilotes
canadiens et les pilotes americains etaient affectes vers 1'extreniite occi-
dentale de la circonscription par le bureau de Kingston . Ils n'etaient pas
tenus de se presenter a la station de pilotage lorsqu'ils etaient disponibles
pour le service, mais etaient affectes a partir de leur domicile, on de leur
residence situee dans le voisinage immediat de la station d'embarquement,

du cote americain ou canadien, par le prepose aux affectations concerne
qui leur communiquait par telephone leurs ordres d'affectation . Les deux
associations americaines assuraient leur propre service de bateau-pilote a

partir de Cape Vincent, tandis que les pilotes canadiens continuaient a
utiliser le service du capitaine Dougan entre la station d'embarquement et
Kingston . A la station d'embarquement de 1'est, chaque pilote assurait lui-
meme son transport pour se rendre a 1'ecluse Snell ou en revenir. C'est
pourquoi on laissait les pilotes americains preferant resider a Massena libres
de prendre eux-memes leurs dispositions et a leurs frais . Au debut, ce pro-
cede fut adopte pour le transport entre Cornwall et 1'ecluse Snell, mais il
y eut des abus et le ministere des Transports decida de passer avec une
compagnie de taxis un contrat a taux forfaitaires (Cf . Titre IV, p . 1019) .

Ces arrangements furent completement modifies en 1962 . La St. Law-
rence Seaway Pilots Association, Inc ., qui ne comprenait alors que 5 des
12 pilotes inscrits americains, avait ete autorisee par 1'administration ame-
ricaine du pilotage des Grands Lacs a constituer et gerer le centre de Cape
Vincent. Le bureau de pilotage de Kingston fut ferme et remplace a Cape
Vincent par un bureau employant du personnel de 1'association americaine .
Le centre de . pilotage de Cape Vincent assuma le service des affectations a
partir de cette zone et, comme le precisait alors le Memoire d'accord, il
devint responsable de la facturation et de la perception des droits de pilo-
tage pour les pilotes americains et canadiens . L'administration canadienne
assuma les memes fonctions a la station de Cornwall . Un differend eclata
immediatement sur les pouvoirs discretionnaires qu'accordait la legislation
des Etats-Unis a un groupe minoritaire de pilotes, qui permettaient d'im-
poser a tous les pilotes des decisions sur des questions financieres liees a
1'organisation et a la gestion du centre. Sans consulter 1'autorite canadienne
ni les pilotes canadiens, 1'association americaine annula les arrangements
anterieurs concernant le service de bateau-pilote et en etablit de nouveaux
sur tine base differente . Elle passa un contrat avec un entrepreneur prive
americain pour la fourniture du service, restreignant ce dernier a la zone
meme d'embarquement (sauf dans les cas occasionnels oil un pilote devait

embarquer ou debarquer dans les approches du port de Kingston du cote

du lac Ontario) et elle interdit 1'utilisation de Kingston comme zone d'em-
barquement pour les navires en transit . Le mode de paiement du service de
bateau-pilote fut modifie : il n'etait plus base sur le nombre de trajets, ce
qui permettait a chaque pilote on groupe de pilotes de payer ses propre s
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frais de transport ; mais 1'association des pilotes americains engagea le centre
a,payer a 1'entrepreneur .prive_ $32, .000 . .pour lasaison. Cette somme avait
ete calculee, sur la base dutrafic prevu, a$10 par trajet . Ces arrangements
mettaient les pilotes canadiens dans une situation ;tres desavantageuse - du
fait que, ;en tant que groupe, on leur demandait de payer environ les deux
tiers du . total bien qu'ils dussent encore payer a peu pres la meme somme
qu'auparavant pour leur transport entre Alexandria Point et Kingston,
c~-a-d . par. taxi a travers 1'ile Wolfe et par, bateau-pilote de 1'ile Wolfe a
Kingston (les. departs du bac etaient peu frequents et il,. n'y avait pas de
service de nuit) .

L'association americaine argua que la responsabilite du centre a 1'egard
du service de bateau-pilote se bornait a assurer le transport des pilotes entre
les batiments et la rive la plus proche (Cape Vincent), que le centre n'avait
aucune obligation d'embarquer et de debarquer des pilotes canadiens ailleurs
et qu'en consequence leur embarquement et debarquement a Alexandria Point
etait deja une concession. Les pilotes canadiens devaient done payer tons
les frais de transport supplementaires s'ils choisissaient de resider a Kingston
plutot qu'a Cape Vincent . . ... ~..

Considere du seul point de vue de la legislation americaine sur le
pilotage, le raisonnement,des pilotes americains etait exact, et les administra-
tions americaine et canadienne approuverent, mais en s'en tenant au
contexte reel cela devenait un abus de pouvoir . Les pilotes canadiens
protesterent et refuserent d'accepter le fait accompli, et le conflit qui en
resulta, ajoute aux autres points de contestation existant deja, deteriora
serieusement les relations des deux groupes de, pilotes . Les pilotes canadiens
refuserent d'utiliser le service de bateau-pilote de Cape Vincent (seulement
240 fois en 1962) et continuerent d'utiliser et de payer les services du
capitaine L . S . Dougan . Ils .ont souvent fait passer des navires par le port de
Kingston plutot que par la zone d'embarquement de Cape Vincent . La
question fut finalement reglee lorsque 1'association americaine accepta de
revenir sur sa position au sujet du mode de paiement du service de bateau-
pilote . Par un accord signe le 5 decembre 1962 entre la Corporation des
pilotes du haut Saint-Laurent, representant les pilotes canadiens, et la
St. Lawrence Seaway Pilots Association Inc ., cette derniere convint qu'a
compter de 1963 le contrat passe avec le proprietaire des vedettes, pour le
service de bateau-pilote, serait etabli sur la base du trajet, comme aupara-

vant . Les taux furent fixes a$10 pour le transport entre un navire et Cape
Vincent et a$9 pour le transport entre un navire et Alexandria Point . Les

pilotes canadiens restaient libres d'assurer leur propre transport entre

Alexandria Point et Kingston, mais on leur offrait aussi de les transporter

pour $7.50 entre Cape Vincent et Kingston. En outre, 1'association ameri-

caine convint de rembourser en plusieurs versements la somme de $10,750

aux pilotes canadiens sur la part des frais du service de bateau-pilote qu'on
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leur .avaient imposee. .en 1962 (piece 871) . Les pilotes canadiens opterent
pour la premiere solution,. c .-a-d .. embarquer et debarquer a Alexandria Point
et assurer ensuite leur, propre transport jusqu'a Kingston en continuant
d'utiliser les services du capitaine Dougan.

Bien que la circoinscription releve maintenant exclusivement de 1'auto=
rite canadienne, ces arrangements sont encore valables . Ironie des choses ;
depuis le debut de' la saison de 1970, tous les pilotes canadiens ont utilise
Cape Vincent comme base et le capitaine-Dougan est rarement appele a leg
transporter entre Cape Vincent et Kingston . Le taux actuel du bateau pilote
pour le transport entre les batiments et Cape Vincent est• de $16 .20 par
trajet (piece 1541s) :

- On , assure'-occasionnellement' le service de bateau=pilote dans les appro=
ches du port de Kingston du cote du lac Ontario, an large de Pile Snake, a
1'extremite71- nord-oue'st du -port . Comme, de Cape Vincent, la distance est
grande, les pilotes canadiens et americains prennent habituellemerit`'-1'une des
vedettes du capitaine Dougan.

Le ' Memoire d'accord de 1961 portait - que le revenu provenant des
droits de pilotage serait reparti entre les centres am6ricains et canadiens de

chaque circonscription du Canada au prorata des nombres de pilotes inscrits
americairis, et canadiens participants, apres deduction des' frais de gestion
des deux centres ; de plus, les 'depenses imputees au titre de la gestion du
centre devraient- etre conformes aux prescriptions du Ministre et du Secre
taire: Cette disposition a ete interpretee comme donnant a ces derniers
juridiction-exclusive sur les depenses de gestion respectives des centre5
canadiens et americains, sans que soit requise leur approbation conjointe:
Bien que le rrunistere ait estime que les frais de gestion du centre de Cape
Vincentrpresentaient certains aspects critiquables, il en vint a- la conclusion
qu'il ne pouvait 7trouver aucune base juridique suffisante pour contester
les engagements et la responsabilite financiere des pilotes canadiens qui
en resultait. Le texte du Memoire d'accord sur ce sujet n'a pas ete modifie
quant au fond : Cette cause de contestation a ete eliminee en ce qui concerne
les pilotes canadiens maintenant que les circonscriptions relevent uniquement

de 1'autorite canadienne et bien que ne participant pas officiellement a
1'administration' de la circonscription, ils ont toujours eu officieusement une
grande influence. On presume que les pilotes am6ricains ont les memes
possibilites'd'exprimer leurs points de vue soit par voie de representations

direc'tes' au surveillant de Cornwall, soit par 1'entremise de 1'administrateuf
americain .

COMMENTAIRE. , . r~ . . . .: . F ...

Lai Commissionestime que 1'interpretation rest rictive donnee au texte
est .erroneedu fait : q.u'eile est incompatible avec les principes fondamentaux
et 1'intention . du Menioire d'accord . Celui=ci n'a pas force Ae loi et n'a . done
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,pasrd'effet :legal: ]liant les, deux parties, mais elle cree une obligation morale

pour leg deux gouvernements de respecter sa lettre et son esprit dans leurs

decisions administratives . C'est certainement en vertu de la seule legislation

americaine sur le pilotage des Grands Lacs que 1'organisation administrative

d:e. Cape. Vincent avait le pouvoir de conclure un contrat avec un tiers pour

l6service .de bateau-pilote et ni 1'autorite.-de . pilotage canadienne ni les

pilotes canadiens de la circonscription no .1 n'avaient donc, officiellement,

woix, au77chapitre . Ce qui est critiquable (quoique le manque d'experience

~quant• ;a , 1'organisation, puisse bien en avoir 6t6 la cause Majeu're ) c'est que

les .arrangements furent annonces comme un fait accompli plutot qu'a titre

de proposition . Dans ces conditions, les frais de gestion ne peuvent engager

le centre, mais seulement 1'association qui gere le centre, amoins qu'ils

n'aient ete approuves par 1'administrateur americain . Avant qu'une ;telle

approbation puisse etre accordee, 1'esprit du Memoire d'accord et la . simple

justice ,.exigent que ceux qui paient soient au` moins consultes. ,
iJf# . .: _
b),,Dijfferend au sujet de la passe de l'ile Wolfe

ifilin ;Par suite :de . l'ouverture' de la Voie maritime, le port de Kingston perdit
-sairaison d'etre le point' de releve des pilotes ; le chenal de la Voie maritime,
maintenant au sud de File Wolfe, 1'evite ; et son acces direct au fleuve
Saint=Laurent par le chenal du nord et . la passe de 11le' Wolfe n'a .i pas- ete
:d,rague a la profondeur de la, Voie maritime. On etablit .la zone d'embarque-
-ment-dans le chenal principal entre Cape Vincent et Alexandria Point ; tous
les navires en transit, independamment de leur tirant d'eau, devaient .1'utiliser
afin de faciliter les operations: dans la .zone d'embarquement et les pilotes
furent tenus de ne .faire passer aucun navire par Kingston a moins que ce ne
-fOt'sa destination . .

En 1962, au cours du differend sur le service de bateau-pilote, certains
Notes canadiens conduisirent leurs navires a Kingston, par la passe de Pile
~Wolfe, 'afin d'eviter d'utiliser les installations du Cape Vincent . En plus de
,faus`ser le calcul du cout d'exploitation des bateaux-pilotes a Cape 'Vincent,
il en resultait une complication~ des operations a la station d'embarquement
-carj chaque fois que venait le tour d'un pilote americain . d'etre affecte pour
,le? lac Ontario, il devait se rendre .,a Kingston pour embarquer. . Au'cours. de
1'ete de 1962, le surveillant de la circonscription de Kingston reeut du

ministere des-.Transports 1'ordre de faire cesser cette pratique, etantdonne

_quea des affectations bien ordonnees exigeaient que . . tous les batiments en
tr.ansit,fissent route par Cape Vincent .

'Le facteur securite jouait en faveur des pilotes canadiens . La passe'de

1'?le' =Wolfe n'est pas dangereuse dans la limite des tirants"d'eau qu'ell'e~ .:, .~ , : ~
permeta et le port de Kingston est plus sur pour 1'enibarqueinent et ie' debar-
quemjent; en` route,,d'un'pilote car la passe et' -le port- sont abntes et' exeiripts

de courants, alors qu'il regne de forts courants dans la passe ; relatiyement
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$troite entre ..'Cape Vincent et l'ile. Wolfe . S'appuyant sur° cet argument,
Jes pilotes canadiens avaient. .essaye precedemment d'obtenir 1'elargissementde; la passe. de 11le Wolfe et : son- dragage a_ la profondeur de .la Voie mari-ime. La mise en . eeuvre de cette proposition, d'abord acceptee, fut retardee,
puis rejetee pour des raisons economiques (Cf . p. 114) . La passe de File
Wolfe n'est plus utilisee depuis le reglement du differ.end au sujet des
,bateaux-pilotes,- sauf par des batiments de faible tirant d'eau a destination
ou en provenance de Kingston . Les Working Rules and Dispatching: Proce-dures portent (paragr. A-4) que* «tous les batiments doivent etre pilotes via
le chenal de Cape Vincent, a moins que leur destination ou leur provenance
soit le port de Kingston, auquel cas ils peuvent emprunter la passe de
1'ile Wolfe: si les conditions -s'y pretent» .

'c)° Service des affectations
Plani fication . Au debut,, la planification des operations de pilotage

incombait necessairement a chaque bureau de pilotage et dependait des avis
de demande que les navires devaient adresser suffisaniment a l'avance a
chaque station de pilotes en vue de :,lui permettre d'assurer la disponibilite,d'un : pilote . A leur arrivee . . Souvent les navires, faillissaient a s'y conformer
~ou,rdonnaient. -des E .T .A. inexacts, suscitant ainsi de serieux probl'emes de
planification . que ° la station de pilotes tentait de. prevenir en echangeant
des informations sur le trafic et en obtenant 1'aide des pilotes a bord qui
etaient tenus de s'assurer des besoins On pilotage a la station d'embarque-
-ment suivarite et d'en informer celle-ci quelques heures avant 1'arrivee . La
creation recente d'un reseau de services d'informations maritimes (Cf .p . 149) a permis une planification precise et a longue echeance des opera-
tions de pilotage a chaque station d'embarquement et de centraliser l'ad-
ministration . de la circonscription. Ainsi, dans la circonscription no 1, toute
ja planification (y compris celle des affectations pour le lac Ontario) est
maintenant etablie par le bureau de pilotage . de Cornwall. Celui-ci est
devenu le_ centre d'operation de :la circonscription no 1 et Cape Vincent n'est
maintenant qu'un point de releve pour les pilotes .

Procedure d'affectation. Ces changements n'ont pas modifie la pro-
cedure d'affectation qui est restee la meme et continue d'etre regie par les
regles de 1965, modifiees (Cf. pp. 171 et suiv . )

= Ces regles sont fondees sur le regime de - perequation des trajets, le
meme ~ que celui qu'on applique dans les circonscriptions de pilotage du
Saint-Laurent. Il est probable que ce sont les pilotes canadiens qui ont fait
,accepter ce principe et cela explique peut-etre pourquoi 1'adoption des
,regles de travail . communes suscita un serieux differend en 1961 et 1962 .11 est certain que les pilotes americains estimerent ce regime inutilement
,complique . et non conforme au Memoire d'accord. de 1961. qui portait que

aTraduction `
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l'esl.pilotes" devaient etre affectes strictement a tour de role sans considera-
tion de nationalite. Mais les pilotes canadiens avaient un argument valable

analogue .a celui qui avait .justifie 1'adoption du regime de perequation des
trajets dans les circonscriptions -*de pilotage de Quebec et de Montreal, le
defaut de prevoir la mise . en commun obligatoire des recettes de pilotage .
comme corollaire necessaire de la repartition du volume de travail par un
mode a'affectation obligatoire (Cf . Titre IV, pp. 455 et suiv .) . La legisla-
tion, ne reconnaissait pas (et ne reconnait encore pas) le principe fonda-~.,

tal qui regit la remuneration des pilotes contraints d'accepter le statutmen
d'e

i

mployes de facto, a savoir que les pilotes du meme groupe devraient
J'fwJ ,

recevoir une meme remuneration pour une meme disponibilite . Aux fins de

remuneration, les pilotes etaient toujours consideres commes des entre-

preneurs libres et, en consequence, leur remuneration officielle devait etre

coristituee par les droits de pilotage gagnes par chacun en contre-partie

de ses services, moins sa quote-part des depenses de fonctionnement de

chaque station de pilotage, calculee sur la base des gains reels provenant desjt ..e
,ct

,
affeations relevant de cette station. Le regime de perequation des trajets
etait le seul moyen equitable d'empecher certains pilotes d'effectuer un
plus- grand nombre de trajets (donc de gagner plus) que les autres pilotes
d'une disponibilite egale mais ayant eu la malchance d'avoir des affectations
plus longues par suite du mauvais temps, de la congestion du trafic ou
d:'autres raisons . Une autre solution au regime complique de perequation des
trajets aurait ete une raise en commun unique de tous les gains de pilotage
(comme celle adoptee conjointement par les pilotes americains et cana-
diens • du lac Ontario) . Cependant, puisque les pilotes canadiens et ameri-
cains•avaient leur propre mise en commun, le regime de perequation restait
leseul moyen equitable de parvenir a une remuneration egale .

Le regime de perequation fonctionna de facon satisfaisante 'tant qu'on

miposa des taux forfaitaires. Il,faut maintenant s'attendre a des differences

appreciables entre les revenus officiels des pilotes, du fait que les taux

varient en fonction des dimensions des navires . La perequation des trajets

ieite, finalement une solution de rechange et l'on devrait corriger les con-

ditions qui en imposerent 1'adoption par les pilotes . Quant au point de vue

de 'a Commission a ce sujet, on se referera au Titre IV, recommandations

8,-et9, pages 1088 et suivantes .

Les, caracteristiques operationnelles fondamentales adoptees en 1962
°l2nt~rs~~• >
ont toujours ete conservees depuis ; outre le principe de perequation des

traj_ets deja mentionne, ce sont :
.ix ..._~a• . ~ .

(i) La .fourniture des services depend entierement d'un mode d'affec-

?il tation et un pilote ne peut effectuer un service de pilotage que sur

3is~-f 1'ordre . du prepose aux affectations dont il releve au moment
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(ii) Tous les pilotes sont'egalement traites ; sans egard a la nationalite
ou a 1'importance numerique de leur groupe.

(iii) Tons les pilotes sont consideres egalement qualifies et aucune

distinction des niveaux` de competence professionnelle ne peut etre
faite, meme dans- le ca s d'un pilote' stagiaire :

(iv) Le service etant destine - surtout aux navires en transit dans la
circonscription, les affectations - de pilotage reposent sur la base
d'un trajet simple vers 1'amont on vers 1'aval . Un pilote reste nor-
malement sur le navire si le transit est temporairement interrompu
par une escale dans un port intermediaire, mais le pilote de releve
prend sa place si le navire effectue son retour a partir de cette
escale .

(v) Les affectations pour le lac Ontario des pilotes de la circonscrip-
tion no 1 sont traitees commes des cas d'exception : Cape Vincent
etant un point de releve obligatoire, une affectation de lac n'est

" donnee a un pilote de circonscription qu'en dernier ressort ; on
ne peut le retenir indument pour une affectation de lac et on doit
le renvoyer a sa circonscription si ses services sont requis pour
une affectation de circonscription .

(vi) En cas d'urgence, on peut faire exception a toutes les regles .
Liste d'affectation . Une liste d'affectation est tenue pour chacune de

s deux stations: d'embarquement. Sur chaque liste figurent les noms de tousles pilotes disponibles a cette station, leurs credits ; mis a jour, de trajets de
lac et de circonscription, ainsi que les date et heure de 1'inscription du nom :
Les noms de tons les autres pilotes y figurent egaiement, avec leurs credits
de trajets ainsi que la raison de leur non-disponibilite a la station- concernee !

La liste est reajustee deux fois par jour a 9 heures et a 21 heures, con-
formement a ia procedure de perequation des trajets, les pilotes etant
inscrits daps 1'ordre de 1'importance de leurs credits de trajets ., la priorite
etant donnee a ceux qui en reunissent le plus petit nombre . On fait une
exception pour ceux dont le nom a ete inscrit sur la liste an cours des neuf
heures ., precedant 1e. reajustement: ils restent en queue de liste dans l'ordre
de leur, inscription en vue de leur permettre, de prendre un repos suffisant et
ils reprennent leur place normale lors du reajustement suivant, a condition
qu'ils n'aient pas ete affectes entre-temps.

Les pilotes sont affectes dans 1'ordre de la liste, sauf pour les affectations
de lac echeant aux pilotes de la circonscription no 1

. Dans cc cas, 1'affecta=
tion revient an premier pilote pret a prendre °du'service et ayant un arriere
de plus d'un trajet de lac sur le pilote figurant en tete de liste .

Un pilote regoit son ordre d'affectation deux heures avant 1'E .T.A. ou1'.E.T.D. du batiment et il devrait arriver a la -zone d'embarquement au
moins 15 minutes avant 1'heure d'affectation . Un preavis plus . court . ne permet
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pas a un- pilote de refuser 1'affectation et il doit se mettre en route d'es que

possible .

Les pilotes ne sont pas releves lorsqu'une affectation est plus longue
que d'ordinaire, quelle que puisse etre la cause du retard . Cependant, les
pilotes sont releves apres un minimum de 24 heures de service lorsque toutes
les investigations necessaires ont ete faites et que la permission a ete accordee
daiis le cas de retards prolonges dus a un sinistre maritime, a d'importantes
reparations des machines, a un rechargement de cargaison, etc ., et que la
presence d'un pilote a bord est requise par le capitaine . La duree du service
de=releve est de 48 heures, a moins que le navire n'ait appareille avant

1'expiration de ce delai .

6= Mouvements . Les mouvements sont effectues, dans toute la mesure du
possible, sur la base du volontariat . Une affectation a un mouvement est
offerte aux cinq premiers pilotes du tour de role et, si aucun n'accepte, a

tout autre pilote volontaire . Si aucun pilote n'accepte 1'affectation, celui
qui est en tete de liste est alors affecte d'office . A la fin du mouvement, ce
p"ilote reprend sur la liste d'affectation le rang qu'il occupait avant le mouve-
ment, mais il beneficie d'une periode de repos de 10 heures avant d'etre place

deuxieme an tour de role .

L"' La definition de <deplacement» dans les Dispatching Rules West pas

conforme a la definition qu'en donne le Regl.ement general de la circonscrip-
,i1

tion'de Kingston (paragr . 2[c]) ni a celle des Great Lakes Pilotage R,egula-

ta o
st

ns, modifies (paragr . 2[cc]) ni a la definition donnee indirectement par

1'article 357 de la Loi sur la marine marchande (Cf . Titre I, pp. 149 et

243 ) . Elle n'est pas restreinte au deplacement d'un navire dans les, limites

d'un port mais comprend egalement de courts trajets tels qu'un trajet d'en-
J1AJ ,
tree ou de sortie du port de Kingston via 1'entree ouest, un trajet entre les

ports de Prescott et d'Ogdensburg, un trajet de 1'ecluse Snell a Massena ou

untrajet entre 1'ecluse Snell et 1'ecluse Eisenhower .

Credits de trajets. eCredits de trajets>> est une autre expression du mot

«tours», employe dans d'autres regles d'affectation (Cf . Titre IV, p . 119) .

Toutes les affectations de trajet comptent pour un credit de trajet ; les trajets

declac comptent pour un credit a condition que le batiment soit pilote ; on

daccorde pas de credits pour les mouvements et, en consequence, ceux-ci

ne changent pas le rang d'un pilote sur la liste d'affectation, mais lui donnent

droit ia une periode de repos . Il y a egalement des credits supplementaires

pour ;des pertes d'affectations dues a 1'absence et pour lesquelles la perequa-

tion ne s'applique pas .

::~'st % :Termutations. Un .pilote est autorise a permuter de tour avec un autre

pilote-en .instance d'affectation pourvu que la difference eritre leuis nombres

de trajets soit inferieure a deux et qu'ils aient eu leur periode, de repos .
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Regles. speciales au debut et a la fin de la saison de navigation . En
prevision du trafic qui s'effectue dans le meme sens au debut et a la fin de
la saison, les regles contiennent des dispositions speciales . A Pouverture de
la saison de navigation, tous les pilotes prennent leur service a Cornwall.
Lorsqu'ils ont termine leurs affectations vers 1'amont, sauf pour le pilote en
tete de liste a Cape Vincent, ils retournent immediatement, par voie de
terre, a Cornwall . Le pilote qui a ete retenu a Cape Vincent . parce qu'il y
etait en bete de Este peut etre releve et autorise a retourner a Cornwall par
voie de terre, apres 12 heures d'attente a la station, s'il le desire et si ses
services ne sont pas requis dans les 6 heures suivantes . Cette regle vise
evidemment a corriger 1'injustice qui resulterait de la procedure de la
perequation des trajets, etant donne qu'il subirait, autrement, un arriere
substantiel du point de vue credits de trajets . D'autres pilotes restent, de
temps a autre, a Cape Vincent pour repondre aux besoins prevus . Lorsque
le trafic s'est stabilise et que tous les pilotes ont ete dument avises, la pra-
tiq.ue normale est reprise . Le meme systeme s'applique en sens inverse a la
fin de la saison . de navigation alors que le trafic s'ecoule principalement vers
1'aval : L'autorite chargee des operations en fixe la date .

Absence. En regle generale, la procedure de perequation ne s'applique
pas aux periodes d'indisponibilite. Au lieu de cela, lorsqu'un pilote reprend
son service apres une periode d'absence, on lui ajoute, aux fins d'affecta-
tions seulement, un credit de trajet pour le premier jour d'absence, et pour

les jours suivants, `1e nombre moyen de credits obtenus par les pilotes qui
etaient 'disponibles. Le fait d'ajouter un credit de trajet pour le premier
jour d'absence constitue en soi-meine une penalite puisque la moyenne quo-
tidienne' est toujours une fraction de trajet .

Les regles prevoient quelques exceptions pour certaines absences durant
lesquelles 1e pilote n'est pas considere indisponible et peut ainsi rattraper
ses affectations en retard :

(i) trois jours de maladie par saison de navigation, a condition quo,
vae .pilote le demande ;

(ii) trois jours par saison pour des evenements speciaux tels que nais-
sances et deces dans la famille immediate ;

(iii) 1'absence pour assister aux reunions de la corporation des pilotes

ou pour s'occuper de questions de pilotage, a moins que le pilote

concerne ne demande a etre porte indisponible, auquel cas la

penalite d'un credit pour la premiere journee ne s'appliquera,pas ;
et le reajustement des credits sera celui qu'indiquera la corpora-
tion ;

(iv) 1'absence forcee due a la comparution comme temoin on partie

dans un yproces ou a_une audience relative a . son brevet ou
inscription .
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Navigation d'hiver . La saison d'hiver s'etend de la date fixee par les

administrations canadienne et americaine de pilotage dans les Grands Lacs
pour la fin de la saison normale de navigation (qui coincide avec la ferme-

ture de la Voie maritime) jusqu'a la date etablie par les memes autorite s

our 1'ouverture de la navigation (habituellement, celle de l'ouverture des

ecluses) . Pendant la saison d'hiver:; les services de pilotage de la circonscrip-

tion no 1 sont assures par des volontaires . Cependant, en 1'absence de volon-

taires, on affectera les pilotes suivant le tour de role tel qu'il se presente a la

fin de la saison. La Este des volontaires est etablie le 15 novembre, et apres
le 30 novembre les volontaires ne peuvent plus se faire rayer de cette liste .

Le tour de role d'hiver fonctionne selon la meme procedure . Les recettes

d'hiver appartiennent en totalite aux pilotes qui les ont gagnees et ne sont

soumises a aucune deduction pour frais de bureau ou autres . Cependant, les

pilotes doivent payer leurs propres frais de deplacement, y compris le service

de bateau-pilote (p. 225 [piece 1541t]) .

t Conges de saison . Un programme de conges a la mi-saison peut etre

autorise pourvu que le service n'en souffre pas et que tous les pilotes

americains et canadiens y participent egalement .

Depuis la creation de la circonscription tous les pilotes ont accoutume

de prendre une semaine de conge au milieu de Fete lorsque la demande de
service est faible, sauf en 1968 apres le reglement de la greve de la Voie
inaritime afin de prevenir un retard du trafic par une penurie de pilotes .

A 1'epoque des audiences de la Commission, le programme des conges
etait fixe par le president des pilotes americains, celui des pilotes canadiens
et le surveillant canadien de la circonscription qui se reunissaient et

etablissaient la liste par tirage au sort .

En outre, au cours des premieres annees de la circonscription, lorsque
les pilotes canadiens etaient trop nombreux et que 20 seulement pouvaient
etre inscrits en meme temps sur la liste d'activite, il fallait obliger le reste

des pilotes a prendre des conges . Leurs periodes d'absence etaient prevues

de maniere que tous les pilotes canadiens assurent le service pendant une

periode de meme duree au cours de la saison . L'ordre de ces vacances

forcees etait egalement etabli par tirage au sort . On abandonna cette pro-

cedure en 1965, lorsque le nombre des pilotes canadiens fut finalement

red'uit a 20 .

`` ;' Double affectation . Les regles d'affectation ne permettent, en aucun cas,

1'affectation conjointe de deux pilotes .

°="-`Dans leur memoire a la Commission, les pilotes canadiens de la

circonscription no 1 recommandaient 1'affectation conjointe de deux pilotes

Pour ',16s remorqueurs et remorques, a cause de la longue duree des transits

effectues par ces unites composites (20 a 30 heures poiur un transit) : Ils

demandaient aussi 1'application de cette exigence a tous les batiments, apres
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le 1er decembre, a cause du mauvais temps habituel a cette epoque de
l'annee. et de 1'aide qu'un second pilote apporterait a 1'acceleration des
trajets : Quant an point de vue de la Commission sur les dates arbitraires
fixees dans le reglement, on se referera an Titre IV, recommandation 10,
page 1095 .

La double affectation a maintenant ete approuvee par une disposition
inseree dans les U.S: Great Lakes Pilotage Regulations, modifications de
1970, en vertu de 1'entente intervenue a ce sujet et qui a ete incluse dans le
Memoire d'accord de 1970 (pp . 45-46) . Les reglements americains prevoient
maintenant que deux pilotes peuvent etre affectes conjointement, a la
demande d'un navire, si on le juge necessaire pour des raisons de securite
lorsqu'on prevoit un transit de longue duree on en cas de dimensions excep-

tionnelles du batiment, en cas de mauvais temps, de, mauvaises conditions de
navigation on autres circonstances anormales . Cette: decision doit etre prise
soit par le Director, Great Lakes Pilotage Staff, U.S . : Coast Guard, soit par
le surintendant regional des pilotes, ministere des Transports . Les droits a
imposer an navire sont d'une fois et demie le taux normal . La question n'est
traitee qu'indirectement dans ._le reglement canadien du pilotage dans les
Grands Lacs, car il ne contient aucune disposition portant sur les operations
de pilotage mais"prevoit simplement un droit egal a une fois et demie le
droit normal dans 1'eventualite d'une double affectation (Cf . p . 27) .

Bien que les regles d'affectation n'aient pas ete modifiees a cot egard, la
situation est cependant prevue d'une fagon generale, du fait qu'on pout se
departir . -de ees regles en pas d'urgence, avec ,1'autorisation du directeur
americain ou du surintendant regional canadien .

d) Volume de travail

Exceptiorr=fa'ite des affectations pour le lac Ontario, qu'on ne donn e
plus, aux = pilotes de la circonscription no 1 des Grands Lacs ; le volume de
travail, de ces pilotes presente les memes caracteristiques que dans la
circonscription de Cornwall (Cf. Titre IV; p . 1024) . Les usagers sont
sensiblement les memes dans les deux circonscriptions ; ce sont en majeure
partie des -long=courriers qui transitent dans la Voie maritime du Saint-
Laurent . Ces circonscriptions forment deux secteurs contigus du Saint-'
Laurent entre le lac Ontario-et Montreal . La longueur du trajet est quelque
peu plus grande dans la circonscription no 1 (105 milles an lieu de 78) mais
elle est .compensee par le fait qu'il y a une ecluse de moins (3 an lieu de 4) .
La duree des transits depend des memes facteurs : vitesse limite, conditions
atmospher-iques, et ecluses qui peuvent entrainer des retards considerables
en cas de congestion du trafic .

Comme toujours,. les statistiques sur le pilotage tirees de diverses
sources .ne correspondent pas et 1'absence de definition des donnees utilisees
rend impossible une concordance precise, . mais les ecarts ne sont pas tr.es :
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importants et .la diversite des informations fournies suffit a se faire une We

generale.

Les-stafiistiques accessibles les plus completes sont celles des rapports
statistiques sur le pilotage dans les Grands Lacs, prepares conjointemetit
par les administrations americaine et canadienne (piece 1542) : Lour

rapport de 1968 est reproduit en appendice A . Malheureusement, la formule

originale adoptee en 1963 pour la publication du premier rapport n'a pas
ete modifiee en vue de tenir compte des changements fondalnentaux qui se
s`ant produits depuis ; ces rapports . n'ont donc qu'une valeur generale . Ils no

font aucune distinction entre les pilotes de circonscription et les pilotes de
lac et toutes les statistiques concernant ces derniers sont incluses dans celles
qui concernent les pilotes de la circonscription dont ils relevent . En conse-

quence, aux fins de cps statistiques; lespilotes du lac Ontario sont consideres
comme des pilotes de 1a circonscription no 1 ; les pilotes des lacs Huron et

Metaient inscrits colnnie pilotes de-la-circonscription no 2 jusqu'eriMichigan
1968 et figurent maintenant comme pilotes de la circonscription no 3 .

Le tableau suivant est tire de diverses statistiques et indique le volume

de ; travail, global des 'pilotes de . la circonscription no 1(a 1'exclusion des

pilotes du lac CFntario) : Ces statistiques .-Wont- pas permis 1a r 'epartition "en

affectations dans . les eaux designees et en affectations dans les eauix ~non

designees . Le terme <<affectation>> (assignments) comprend les-mouvements

et les annulations. Les renseignements ne tiennent pas compte de l a

'VOLUME DE TRAVAIL DES PILOTES .DE .LA CIRCONSCRIPTION No 1 *

Annee-

_ . . _ . . : . . _
Heures d'affectation$

Nombre.
d'affec- Eaux Eaux non Retenue s
tationst- designees - designees et retards Total

1961 . . . :. : . . . . . --3,405 _ _ -30,574 :5 7,573 .4 5,902 :9--- 44,148-12-
1962 . . . . . . . . . . . . . . 3,193** 30,753.3 n/a n/a n/a
1963 . . . . . . . . . . . . . . 2,765 27,104.0 1,502.6 21995 .4 31,602 .0
1964 . . . . . . . . . . . . . . 3,125 31,317 .5 1,144.1 4,588 .6 37,050 .2
1965 . . . . . . . . . . . . . . 3,514 35,974.5 1,701 .4 6,076.6 43,752 .5
1966 . . . . . . . . . . : . . 3,191 32,349.4 350:5 5,020.7 37,720 .6
1967 . . . : . : . . . . . . . . 2,911 29,228 .4 12.6 2 1 771 .3 32,012 .3
1968 : . . . . . . . . . . . . . 2,687 27 ;875 .8 23.5 2,945 .6 30,844 .9
1969' . : . . . . . . . . . . . . 2,716 27,464 .4 neant 3,353 .9 30,818 .3
1970'1 : . . . : . . . : . . 2,477 25,064 .3 neant 3,902 .9 28,967 . 2

W1 SOURCES DE RENSEIGNEMENTS : plCces 1215 et 1373 .

uIj *,Canadiens et Americains ; a 1'exclusion des pilotes du lac Ontario .
j'Y compris les mouvements et les annulations .

: 11 C;4 Y compris les .inouvements. (Le facteur temps n'intervient pas pour les annulations .)
,i,y ;'Chiffres tires du rapport annuel de la circonscription de Kingston pour 1962, qui donne

pour les`trajets effectue"s'par les pilotes de la citcon'scription 2,883 trajets de circonsci•iption et 310
trajetsdeAc (lac Ontario) . .

2'47;



Pilotage dans les Grands Lacs

nationalite, canadienne ~ ou americaine; des pilotes, car dans la circonscrip=
tion no 1 une telle distinction West pas pertinente .

Les statistiques detaillees accessibles pour 1967, 1968 et 1969 ont
permis de preparer le tableau suivant qui montre la repartition du volume
de travail des pilotes de la circonscription no 1(a 1'exclusion des pilotes du
lac Ontario) tant pour le nombre de trajets donnant lieu aux droits que
pour les heures de service . Dans la circonscription no 1, chaque affectation
(trajet) donne lieu a un droit de trajet (sauf en cas de double affectation) .
La divergence des totaux et de ceux du tableau precedent provient du fait
que les ,mouvements et les annulations sont inclus dans le nombre des
affectations, mais ii y en a tres peu .

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

Heures d'affectation
Nombre de
trajets Retenues

Ann6e Secteur d'affectation factur6s Trajets et retards

1967 Circonscription . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,897 29,223.0 n/a
Lac Ontario . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . ... 1 11.0 n/a

Total . . . . . . . . . .. : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,898 29,234 .0 2,771 . 3

1968 Circonscription. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 2,677 27,832 .0 2,939.6
Lac Ontario . . . . : . . . .. . . . . . . . . . : . . . . . . : . . . . . .. 4 32.7 6. 0

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 2,681 27,864 .7 2,945 . 6

1969 Circonscription . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,701 27,484.4 3,353 .9
Lac Ontario . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . neant n8ant neant

. Total . :. :. . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 2,701 27,484 . 8

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : piCCe 1215.

*A 1'exclusion des pilotes du lac Ontario .

3,353 .9

Les deux tableaux precedents appellent les remarques suivantes :
-Les premiers pilotes du lac Ontario furent nommes en 1962 et a

mesure que leur nombre augmentait (Cf . p. 196) ils relnpla,
cerent les pilotes de la circonscription pour le service dans les
eaux non designees .

-La plupart des retenues ont lieu sur des batiments touchant en.
cours de route un port hors circonscription pour y charger ou
decharger . Conformement a la procedure d'affectation, le pilote
reste a bord. En 1969, p. ex., des batiments firent . escale 133 fois,
pour un total de 1,003 h 30 mn, a Prescott et Ogdensburg . La
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plupart des ,retards se ;produisirent a 1'ecluse Snell, lors de 1'attente
des pilotes pour embarquer a bord de navires arrivant a 1'ecluse-
en 1969, 328 attentes representerent un total de 605 h 36 mn .

-Il y a tres peu de. mouvements et d'annulations ; en 1969, p. ex:,

11 annulations . et un seul mouvement, a Ogdensburg, d'une duree

de 24 minutes.
-Afin d'obtenir une We plus exacte de la duree du service des

pilotes, il faudrait ajouter la duree de leurs voyages pour aller
d'une station a 1'autre ou rejoindre un navire dans un port hors
circonscription ou en revenir a la fin d'une affectation . Aucune

statistique n'est accessible a cet egard, mais le chiffre global ne
devrait pas etre considerable, surtout si on le compare a celui des
autres circonscriptions et secteurs du reseau des Grands Lacs,
puisque la plupart des affectations representent ici des transits
complets, que la distance entre les deux stations n'est pas grande
et que les transferts entre stations ne prennent pas trop de temps
du fait qu'on dispose de moyens de transport terrestres adequats .

Le volume de travail reel des pilotes de la circonscription no 1 :a
diminue considerablement et, en 1968 et 1969, atteignit son niveau le plus
bas a cause, d'abord, de la prise en charge progressive par les pilotes de lac
des affectations dans les eaux non designees effectuees auparavant par des
pilotes de la circonscription et, ensuite, de la diminution progressive de la
demande de pilotage de circonscription apres 1965 . L'incidence de ce
dernier facteur sur le volume de travail individuel fut partiellement compensee
par une reduction du nombre des pilotes de la circonscription du fait que les
quelques vacances produites par elimination normale ne furent pas remplies

(Cf. p . 193) .

a
5

`
- Etant donne que tres peu de long-courriers touchent des ports de la

circonscription no 1, cette section du fleuve ne constitue qu'une partie de
l6- route vers l'ouest et presque toutes les affectations concernent des

transits complets . On le voit nettement d'apres la ventilation des affectations

(trajets) en 1969 (piece 1215) :

Trajets complets

; trajef '

~'trajet

Autres'jI : :

Nombre

(entre Kingston-Cape Vincent, et Cornwall-
Massena-]Ecluse Snell-Ecluse Eisenhower) .. 2,624 97.1

(entre Prescott-Ogdensburg ; et 1'8cluse Snell
ou entre .Cape Vincent et<1'6cluse Iroquois) .. 20 0.7

(entre Kingston-Cape Vincent, et Prescott-
Ogdensburg. . : . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . :. . . . 51 1 .9

. . . . . . . . . . . .. . . . . ., . . . . . . . : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .: . .. . . . . . . . . . . . .. . . . . . : . . . . :. .. 6 0. 3

2,701 100.0
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Cornme. dans: la circonscription 'de 'pilo.tage: de - Cornwall; la duree d'un
transit complet depend inoins".d'e la vitesse du navire, que- d'autres facteurs
tels que ._ les; -conditions atmospheriques . et : surtout les embouteillages aux
ecluses . C.es dernieres annees ; . a. la suite de- plaintes . ;des proprietaires rive-
rains du Saint-Laurent, les : limites de vitesse ont :;ete - appliquees strictement,
et it en resulte un leger accroissement de la duree . minimale d'un transit .
La . duree moyenne . d'un transit, d'apres °aes. rapports annuels. de la cir-
conscription (piece 843), a ete: 12 heures en 1964 et . 1965.

Par beau temps et avec des- conditions favorables de trafic, un transit
complet dure =huit heures, mais dans de mauvaises-conditions les affectations
peuvent parfois etre beaucoup plus longues que la- moyenne: C'est ce
qu'illustre - bien •1'analyse suivante du volume de travail d'un pilote de

eirconscription, qui 'figure An rapport annuel de 1'autorite de 'pilotage de
Kingston pour 19 68 (piece 843) (aussi, cf. pp. 255 et 258) .

P'ilofe de cifcoriscription J . Bell

Affectation s

1967 - 196 8

Nombre totald'affectations . ... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. ., . . ., . . . . . . . . . .. 85 82
Total des heures d'affectation . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . : . . . . . . . : : . 947 h 25 mn 906 h 30 nm
Dur€e moyenne dune affectation ; . . : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 h 8 mn 11 h, 3 mn
Duree . minimale :du trajet . Cape Vincent-Eclus e

Snell . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . 8h 8,h
Affectation 7a plus loligue : . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . : . .. . . 22 h 45 mn 53 h

Le volume de travail moyen par pilote de la circonscription no 1 . a
to•ujours ete, et est encore, superieur a celui des pilotes de Cornwall ; bieri
que .le volume de travail total ., de . la, circonscription soit sensiblement lea
meme, parce que dans les premiers temps les pilotes de la circonscription ,
q01. devaient egalelnent .participer, aux affectations pour le lac Ontario, mais ;
surtout du fait que les pilotes de Cornwall ont toujours ete plus nombreux
(Cf . . Titre .IV, p . 985) .

Les chiffres officiels des <<pilotes en activite» ne peuvent servir a
deter-miner--la -moyenne annuelle du volume de travail par pilote, car ceux
qui sont accessibles• ne font pas de distinction entre pilotes du lac Ontario et ,
pilotes de la circonscription no -1 . Les moyennes suivantes ont ete etablies :
sur fa base du volume de travail de 80% des pilotes 1es plus actifs . La Com-;
mission a choisi ;lannee 1965 parce que le volume de travail total dari's Ia
circonscription fut le plus grand-, et les . annees 19-68 et 1.969, pour indiqiie"r"i
les statlstiques les:-plus recentes, et aussi pour montrer 1'effet de la re-
organisation de la circonscription no 2, en 1969 .

2:50:

1 1 . Preuve

" VOLUME DE TRAVAIL - MOYEN: DE 80% DES PILOTES LES 'PI :US ACTIF S

Duree Nombre
de la moyen
saison d'affectations

Moyenne des heures d'affectatio n

Annuelle

de navi- par pilote Eaux
gation

.._ ._-Eaux _ _-non
Par" Par desi- desi=

Annee Jours saison jour gnees gnees

__ -Par---Rete=
nues et Jour- affec-
retards Total naliere tation

1965 . . . . . ... . . . . . . . 241 111 .1 0 .5 1,143 .2 54 .6 191 .6 1,389 .4 5 .8 12.5

1968 . . . . . . . . . . . . . . 247 82 .4 0 .3 855 .6 .9 88 .5 945 .0 3 .8 11 .5

1969 . . . . . . . . . . . . . . 248 82.8 0 .3 . 840.3 neant 104.7 945 .0 3 .8 11 . 4

- SOURCES DE RENSEIGNEMENTS : plCCes 1215 et 1542 .

L'effet du tour de role base sur le principe de perequation ressort des
statistiques (piece 1215) de 1'annee 1969, lorsque 19 pilotes canadiens et
14 pilotes americains furent disponibles pendant toute la saison, a 1'exception
de quelques jours de maladie et de 7 jours de conge de la mi-ete obligatoire

pour chacun d'eux . Le tableau de la page 252 montre la repartition entre les

pilotes du volume de travail de la circonscription .

It ressort de ces statistiques :

(i) Les deux derniers pilotes de la liste effectuerent moins de trajets
par suite d'absences pour maladie, mais tons les autres furent

toujours disponibles . Les legeres differences dans le nombre de

leurs affectations proviennent de leur rang sur le tour de role a

la fin de la saison .

(ii) Tons les pilotes canadiens, sauf un, effectuerent le nombre maxima l

de trajets on n'avaient pas un arriere de plus de deux tours . Con-

formement a leur mode de mise en commun, its avaient droi t

a une part totale et egale des gains globaux . Le dernier pilote

de la liste etait un pilote canadien dont la periode totale d e

maladie an cours de la saison excedait trois jours (Cf. p . 244) .

Le pilote ayant effectue 81 trajets, Luther Young, etait Americain ,

malade en fin de saison et decede le 8 janvier 1970 .

(iii) Trente et un pilotes furent constamment disponibles . Le tour de

role fonde sur le principe de perequation des trajets cut pour

effet d'egaliser le nombre des affectations, mais non, et de loin ,

celui des heures de service. Les-differences, dans certains cas ,

sont enormes, entre autres :

~Trois des piIotes; -patmi- ceux qui eurerit 82 affectations,

firent plus d'heures de service que les .'16 qui regurent le

plus d'affectations .
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Pilotage dans les Grands Lacs

HEURES D'AFBECTATION . DES PILOTES DE LA_ CIRCONSCRIPTION No 1 1969 *

Nombre de
Nombre pilotes

d'affectations participants

85

84

I

Duree moyenne
maximale et

minimale d'une Total des heures
affectation d'affectation
(en heures) par pilote

11 .6 987 . 7

3 11.3-11 . 2

8 3

8 2

81

72

Totaux 2,71 6

Moyenne par pilote 82.3

12 11.9-10 . 7

15 12.3-10. 7

1

1

33

946 .5
945 .3
943 .5

970 .0
964 .1
951 . 2
935 .8
935 .3
931 .7
923 .5
912 .4
899 .7
898 .2
895.5
891 . 6

1,009.0
1 ;004 . 1
990.9
984.7
962 .6
959 .0
942 .2
941 .6
937.4
934 .5
911 .0
906 .1
902 .3
892 .9
874 . 4

10.6 859.3

12.1 874 . 3

12.3-10 .6 30,818 .3

11.3 933.9

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : piece 1215

. *Pilotes canadiens et amdricains (a 1'exception des pilotes du lac Ontario) .

Preuve

-Le pilote canadien ;ayant 72 affectations eut le meme nombre
d'heures de service que Pun de ceux qui eurent 82 affecta-
tions; la duree moyenne des affectations du premier est de
12.1 et celle du second de ,10 .7 h . La faible duree moyenne
des affectations du pilote Young (10.6 h) s'explique cer-
tainement par le fait qu'il tomba malade en fin de saison, mais
qu'ayant ete constamment disponible jusqu'alors, il recut le
maximum d'affectations possible lorsque les conditions etaient
les meilleures pour des trajets rapides .

La repartition du volume total de travail est comparable a celle de la
circonscription de Cornwall (Cf. Titre IV, p. 1029 .et pp. 1066 a 1068) . La
navigation cesse en janvier, fevrier et mars, au debut .d'avril et -dans les

t9derniers jours de decembre . Le volume de travail suit normalement une
-----.-courbe previsible et se repartit assez egalement de mois en mois avec une

__ legere diminution en ete. On profite de la periode creuse pour accorder, a u
milieu de 1'ete, un conge de sept jours qui a pour effet de maintenir le
volume mensuel de travail des pilotes en service a peu pres au meme niveau
chaque mois durant toute la saison de navigation . An debut et a la fin de

'6611e-ci ; le trafic s'ecoule dans le meme sens, ce qui, ajoute aux effets conjugues
du mauvais temps et des mauvaises conditions, se traduit par un accroisse-
ment du volume de travail, en termes de nombre total d'heures de service
par pilote, bien que nombre d'affectations reste le meme .

. . . . .. . . .. . .
Ces dernieres annees, cette courbe normale a souvent ete modifiee par

j ;I des evenements imprevisibles tels que le mauvais temps (la brume, p. ex .,
---surtout lorsqu'elle dure plusieurs jours, arrete completement le trafic et
~les batiments attendent au port, prets a partir d'es 1'amelioration de l a

visibilite) ; un sinistre maritime bloquant le, chenal ; des greves dans des
industries ou des services ayant une incidence directe ou indirecte sur les
transports par eau . Lorsque les conditions redeviennent normales, la demande
soudaine de services de pilotage est souvent si grande qu'il est impossible

" d'y repondre immediatement . Ces periodes de Pointe relativement courtes

sont chose courante dans la profession et les pilotes y sont accoutumes .

Comme ailleurs, les heures irregulieres de service font partie des con-
. . . itions normales de travail des pilotes de la circonscription no 1 . Pourvu

;r t qu'il ait eu son repos normal, un pilote a le devoir de se tenir disponible

pour prendre son tour a n'importe quelle heure du jour ou de la nuit . C'es t

r pourquoi les pilotes consid'erent avec raison que, sauf lorsqu'ils sont en

-- conge-- autorise ou pendant leurs . _periodes de repos, ils _ sont toujours : en

service.

La repartition reguliere du travail de pilotage sur toute la saison de

pilotage et 1'irregularite des heures de service des pilbtes dans 1'exercice

de leurs fonctions ressortent des emplois du temps complets que certain s
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Pilotage dans les Grands Lacs

'pilotes ont -tenus- pour certaines periodes jusqu'en 1964
. Les emplois du

`temp's de 1'annee •1964 sont consideies comme plus representatifs de la
situation reelle, car il n'y cut cette annee-la que tres peu d'affectations pour

'le lac Ontario (89 sur un total%de 3,122) . Cependant, le volume de travail
'global fut quelque peu plus' eleve qu'au cours des recentes annees

. Le pilotede circonscription canadien J . G. C. Ramelin et le pilote de circonscriptionamericain E. F. Fleming ont tenu des statistiques completes de leur saison
-de 1964 et le tableau suivant donne, sur une base mensuelle, 1'analyse de
leur emploi du temps . ~

TABLEAU COMPARATIF DU VOLUME DE TRAVAIL MENSUEL D'UN PILOTE CANA-
DIEN ET D'UN PILOTE AMERICAIN-AVRIL A DECEMBRE 196

4

- RBpartition du temps
Avril I Mai

global Tours h mn

Pilote canadien
J . G . Conrad Hameli n

Ti•ajets : Circonscription . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .1 5 48 25
Lac Ontario . . . . . . . . . . . . .

Mouvements : . . .. . .. :. . . . . : .
.. . . . . . . . . . . .. . .. . . . .Annulations. . . . . : : . . : . . ... . .. . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . .

Retenues* en route. . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. .
Voyages par voie de terre (entre

stations et ports hors

Juin Juillet

Tours h mn ITours h mn Tou r

14 156 35 I 11 171 51
. . . . . .. . . . . . . . . . . 2 20 00

. . . . . . . . . . . . ..
. . . . . . . . . . . .. . .. . . .
1 9 00

.. . .. . . . . . . . . . . . ..
. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . .

circonscription)j. . . . . . . . . . . . . . .. .. . . . . . . . . 1 . . . . . .. . . . . . . . . . 3 . . . . . . . . .. . . . . . .Attente auic ports hors circons- 4 2 . . . . . .. .. . . . . . . .
cription pour affectation . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . 31 5 201 50An domicile entre les affectations§ . . . . . . . . .. . . 198 49$ 144 75

376 35$
. . . . . . . . .. . . . :640 30$ . . . .. . . . . .329 20$ . . . . . . .. . .454 IS$--_._-

Pilote amoricain
Edmund F. . Fleming

,720 h=3 0

Trajets : Circonscription . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . 7 7 86 25
Lac Ontario . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . .Mouvemen ts . . . .

. .. .
. . . . . . . . . . . .. . . . . . . : . . . . . .. . . . . .

Annulations. . . . . :: . . . . . . . . .. . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .
Attente en service . . . .. . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . .
Reten ues* . : . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . .
Voyages par voie de terre (entr e

stations et ports hors
circonscription) t . . . . . . . .. . :. . . . . . . . . . . . .

Attente aux ports hors circons- 4 .. . . . . . . . ..
cription pour affectation. . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . 42 40 128 55 111 30Au domicile entre les affectations§ . .. #590 55$ . . . .. . . . ..451 15 •••~ . •• . ••111 15

. . .. . . . . .455 40 . . . .. . . . . .494 101
720h=30j 744h=31 j

254

744 h=31 j 720 h=30 j 31 J'ours

13, 144 30

3 .1 163 50 1 13 .1 152 50 1 11 .8 138 35
. . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . .
. . . . . . . .. . . . . . . . . . . . ..

. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . .

. . . . . . . . . . .. . . . . . . . .. .

.. . . .. . . . . . . . . . . .. . . . .

. . . . . . . .. .. . . . . . . . . . . .

3 . . . . . .. . . . . . . . . . 3 . . . . . .. . . . . . . . . . 3

30 jours I 31 jours

;.' Preuv e

L'analyse de leur emplol ",du temps fournit, entre autres, les renseigne-

ments suivants : . .

(i) Deux pilotes furent iiripliques- dans 1'echouement de batiments~
d'ans la -zone, d'embarquement de Cape Vincent . Le 21 juin, le

batiment sur lequel venait d'embarquer le pilote Hamelin s'est

echoue . dans la baie d'Alexandria et : son tour de selvice, s'est

prolonge plus de deux jours (56 h 51 mn) dontla . majeure partie

est de la retenue.- Le 25- novembre, le pilote Fleming est reste e n

Aout Septembre Octobre Novembre Decembre Tota l

Tours h mn Tours h mn Tours h mn Tours h mn Tours h mn Tours Jours

11 105 05 12 136 45 12 129 10 12 153 00 2 72 45 92 46 . 6
. ... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .. . .. . . . 2 21 00 . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. 4 1 . 7
. . .. . . . . . . . . . . .. . .. . : . . . . . . . . . . . . .. .. . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . : : . . . . . neant

. . .. . . . . . . . . . . .. . ..'. : . . . . . . . . . : . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .. . . . . . . ., .. . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . : nEant
. . . .. . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . .. . . :. . . . . . . . .. 1 . 4

3 . . : . . .. . . . . . . : .. 3 . . . . . . . . .. . .. . . . 6 . . . . . . . . . . . .. . . . 3 . . . . . . . . . . . . . . .. 2 . . .. . . . . . . . . . . . . 27 t

. . .. . . .. . . .202 40t . . . . . . . . . .. .77 30 . . . . . . . . . .102 15 . . . . . . . . . .141 49$ . . . . . . . . . . 28 45$ 47 . 0
436 15 . . . . . . . . . .505 45 512 35. . .404 11 . . . . . . . . . .642 30 79 . 3

31 jours .30 jours 31 jours .30 jours 31 jours

.

urs

i4 150 00 11 131 20 15 156 15 12.6 190 55 2.4 70 15 121 51 . 7
. .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .. . .. . . . 1 13 45 . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . .. 1 . 6
. .. . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .. . .. . n6an t
. .. . . . . . . . . . . . . . . .. : . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .. . n6an t
. . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . 1 48 00 . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . .. 1 2 . 0
. . .. . . . . . . . .. . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . .. . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .. . nean t

5 . . . . . . .. . . . . . :.. 3 . . . . . . . . . . . .. . .. 7 . . . . . . . . . . . .. . .. 3 . . . . . . . . . . . . . . .. 2 . .. . . . . . . . . . . . . . , 3 3

. . .. . . .. . . .148 29 1 . . . :. . . . ..104 30 . . . . . . . . . .121 10 1 . . . . . . . . . .165 27$ . . . . . . . . . . 17 30# . . . . . . . . . . . . . . . . 39 . 6

. ... . . . . . . .445 31$ . . . . . . . . ..484 10$ . . . . . . ., . .466 35$ . . . . . . . . . .301 53$ . . . . . . . . .656 1,5 181 . 1

31 jours 30 jours 31 jours 30 jours 31 jours 275 jours

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : piCce 838 (autorit6de pilotage de Kingston) .

°Les retenues A bord entre 1'heure d'affectation et .Pheure d'appareillage, s'il y a lieu, sont comprises
dans les trajets. , , .. , .. . .

tY compris les attentes aux ports hors circonscription et (on) an domicile.
$Y compris les d4placements par voie de terre.
§Y compris-pour le pilote Hamelin-le cong€ obligatoire (30 juin an 5 juillet) et des vacances (du 9

au 15 aout) et~6 pour le pilote Fleming-des vacances (26 juilletau let aout) .
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VOLUME DE TRAVAIL DE J. G. CONRAD HAMELIN, VOLUME DE TRAVAIL DE EDMUND F . -FLEIVIING,
PILOTE CANADIEN DE LA CIRCONSCRIPTION No 1 PILOTE AMtRICAIN DE LA CIRCONSCRIPTION No 1

NOVEMBRE 1964
1 1' NOVEMBRE 1964

L~GENDE :

Attente entre les affectations :

■ __Pilotage (circonscription) Au domicile (Cornwall )

:: Pilotage (lac Ontario) El A Cape Vincent

~ ,Y .compris les deplacements (voie
de terre) entre stations et (ou) m A Port Weller (lac Ontario)
ports hors circonsc'ription .

LEGENDE :

Pilotage (circonscription)

Pilotage (lac Ontario)

Attente en service

1111111111 1

Attente entre les affectations

~ Au domicile (Massena)

A Cape Vincent

0] A Hamilton (lac Ontario) :

Y compris lea deplacements (voie de terre) entre stations,
et (ou) ports hors circonscriptione
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Pilotage dans .les Grands Lacs

service d'attente durant 48 heures (Cf. p. 244) a bord d'un
batiment qui s'etait echoue a Cape Vincent .
Le pilote Hamelin a_, effectue deux trajets de longue duree : le
11 novembre, 35 -h 35 mn a cause de la brume ; le 3 decembre,54, heures (cause du retard. non-'indiquee) _ Le pilote Fleming a
effectue quatre trajets d'une duree anormale ; le 10 mai, 20 h 40 mn
(cause non indiquee) ; le 11 novembre, 39 h 10 mn a cause d'un ebrume epaisse ; le 2 decembre, 28 h 30 mn (cause non indiquee) ;-le 5 decembre; 32 h - 45 mn (cause non indiquee) .

(iii) Le pilote Hamelin, a deux reprises," fut en conge obligatoire de
six jours : du -30.,juin au 5 juillet et du 14 an 19 novembre . L'em-
ploi du temps du pilote FlemingY 1 ne- comprend pas de tels , conges .
En 1964, 1'effectif des pilotes canadiens etait encore .trop :eleveet ils devaient prendre des conges obligatoires de sorte qu'il n'y
ait pas plus de 20 pilotes canadiens en service en meme temps
(Cf. pp. 191 a 193 .) *.

Le mois de novembre fut le mois le plus charge en 1964 . Les graphiquesdes pages 256-257 indiquent 1'emploi du temps du pilote Hamelin et du
pilote Fleming an cours du mois . de novembre- : . Ce mois-la fut egalement leplus :charge de 1'annee paur. le pilote Hamelin liien .- qu'il ait ete en conge
six jours consecutifs .

L'analyse du-temps de service de ._ces deux pilotes en .novembre , 1964montre 1'irregularite de leurs heures de travail (une . caracteristique de laprofession) et . aussi la frequence des affectations d'une duree anormalement
longue dans les , circonscriptions ou la congestion du trafic se produitinevitablement aux:- ecluses.- Dans 21 cas ; le trajet etait , en cours a midi, etdans 11 cas a minuit . Sur un total de 25 trajets, dans la circonscription,quatre, tons vers 1'aval, durerent moins de 10 heures, et le plus rapide
8 h 30 mn. Z;a plupart prirent de,10 a 15 heures, et les plus longs 21 h 30
mn, 35 h 35 mn et 39 h 10 mri respectivement . Dans les deux derniers cas,le retard etait du a la brume . Bien que le mois de novembre ait ete le mois
le plus charge de 1'annee, le pilote Hame lin passa 9 journees civiles sans
faire de pilotage et -le pilote Fleming, 8 dont une a la station de Cape Vincent.

(2) LAC ONTARI O

Preambule

D'apres les arrangements_ initiaux, les services de pilotage exiges dans
le lac Ontario-et ses- ports : devaient etre la responsabilite commune des
pilotes inscrits des . circonscriptions . no 1et no 2, sauf a Kingston qui ne
pouvait etre desservi que par ceux de la circonscription no 1,` le port faisan

t ___
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partie des eaux designees de cette circonscription . Ce vestige du regime

abandonne des <<officiers de navigation>> etait incompatible avec la vraie

definition d'un pilote qui est un expert en navigation dans les eaux restreintes

d'un secteur donne . D'es le debut, les pilotes des circonscriptions no 1 et

no 2 se plaignirent et demand'erent a plusieurs reprises d'etre dispenses des

affectations dans les eaux non designees . Ils arguerent qu'un territoire aussi

vaste ne favorisait pas 1'efficacite du pilotage de circonscription, conduisait

a un gaspillage du temps des pilotes et entrainait pour eux une perte pecu-

niaire du fait que les affectations de lac . etaient bien moins remu-

neratrices . L'opposition ne venait pas des seuls pilotes canadiens, mais aussi

des pilotes americains : on a signale (piece 843) qu'un pilote inscrit ameri-

cain de la circonscription no 1 avait, a plusieurs reprises, refuse des affecta-

tions dans le lac Ontario en 1961 et qu'un autre avait demissionne apres

avoir,constate qu'il etait impossible de les eviter . L'absurdite de la situation

devient evidente lorsqu'on se rend compte que les pilotes de la circonscrip-

tion no 2, specialement choisis et formes pour la manoeuvre des long-

courriers dans le canal Welland et ses ecluses et pour les piloter dans les

eaux restreintes et encombrees des rivieres Detroit et Sainte-Claire, gaspil-

laient leur temps pour de simples trajets de lac que pouvait assurer tout

inarin qualifie ayant une connaissance generale de la navigation dans lesr, r
Grands Lacs . La grande etendue de leur territoire de pilotage leur imposeF .,
une perte de temps considerable en deplacements on en attente, soit
a'}bord, soit dans les ports hors circonscription : Les statistiques (tableau,

p . .286) indiquent que les pilotes de la circonscription no 2 passerent en
moyenne autant de temps a piloter hors de leur circonscription que dans
~.; .
celle-ci et que, dans le premier cas, le temps global de retenue etait meme

plus eleve .

"o Les autorites administratives ne se leurraient pas sur 1'inutiiite rela-
> :

"
f .

tive du pilotage dans les eaux libres des Grands Lacs pour la securite de
23 navigation . Lorsqu'il y avait penurie de pilotes, on donnait la priorite
anx- affectations de circonscription et 1'on accordait aux batiments une
dispense pour les eaux non designees (Cf. p. 153) . A mesure que la demande
de pilotage de lac augmentait en raison de la disparition des batiments
dont les officiers etaient capables de satisfaire a 1'exigence des deux voyages

aller-retour requis pour 1'obtention_ d'un certificat «B», on adopta une
solution raisonnable . Elle consistait a decharger, dans la mesure du possible,
les piiotes de circonscription de cette responsabilite indesirable en nommant
des pilotes inscrits pour les seules eaux non designees . On augmenta pro-
gressivement le nombre des pilotes de lac, si bien que maintenant, en depit

d'e I'augmentation considerable de la demande an cours des cinq dernieres

annees,•-i1 est rare que les pilotes de circonscription recoivent une affectation

pour <Te lac Ontario et leur nombre est suffisant pour repondre aux besoins

normaux et aux periodes de pointe occasionnelles . Dans son rapport de _1968 ,
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le surveillant des pilotes canadiens de la circonscription no 1, rendit compte
du travail des pilotes du lac Ontario, en ces termes* :

aCes hommes accomplirent un excellent travail et firent preuve d'un esprit de
cooperation exemplaire

. Ils accepterent les affectations sans reticence, furent rare-
ment indisponibles et passerent outre a leurs propres regles pour servir les navires . a

Malgre la presence d'un groupe maintenant considerable de pilotes du
lac Ontario, les affectations de lac restent de la competence legale des pilotes
'des circonscriptions n°" 1 et 2 et l'on peut toujours faire appel a leurs
services en cas de penurie de pilotes de lac .

Il n'existe aucun service de bateau-pilote specialement organise pour
les affectations dans les eaux non designees . Pour celles qui commencent ou
se terminent a Cape Vincent ou Port Weller, on utilise le service de bateau-
pilote de la station d'embarquement . Quand un pilote doit embarquer ou
debarquer au large d'un port, le bureau d'affectation responsable prend les
arrangements necessaires pour assurer le transport par les moyens locaux .

a) Regles de travail et procedure d'affectatio n

La responsabilite des affectations de lac est partagee entre 1'autorite
dont relevent les operations de .la circonscription no 1(autrefois, le bureau
de pilotage. de Cape Vincent) et 1'autorite dont rel'event les operations du
secteur oriental de la circonscription no 2 . Leurs activites sont regies et
coordonnees conformement aux Joint (Interpool) Working Rules and Dis-
patching Procedures for Lake Ontario Assignments (piece 1013A) . En vertu
de ces regles, be bureau d'affectation de la circonscription no 1, situe a
Cornwall, est charge des affectations de lac vers 1'ouest a partir de Cape

Vincent ou commencant aux ports de Cobourg et Rochester et de tout autre
port du lac Ontario situe a 1'est de ces derniers . Le bureau d'affectation
de la circonscription no 2 a Port Weller a la responsabilite des affectations

du lac Ontario vers 1'est a partir de Port Weller, ou commeneant aux

ports du lac Ontario situes a 1'ouest de Cobourg et Rochester, y compris
Toronto et Hamilton. Quant aux arrangements relatifs a la participation des
pilotes de lac an cout de fonctionnement des deux stations d'affectation, se
referer aux . pages 337-338 .

On peut resumer comme suit, les principales dispositions operationnelles
de ces regles :

(i) Le pilotage dans le lac Ontario doit etre effectue d'abord par les
pilotes de ce lac . Si, par necessite, on donne une affectation de lac
a un . pilote de circonscription, il a la priorite pour un trajet de

retour asa circonscription, et il y revient par voie de terre, si Po n,
ne prevoit aucune affectation de retour dans les 12 heures, ou dans

*Traduction.
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un delai plus court si 1'autorite dont relevent les operations de sa

circonscription en fait la demande .

(ii) Un pilote de circonscription ou un pilote de lac tombe sous l a

juridiction de 1'autorite chargee des affectations, du port ou de la
localite oit se termine son affectation de lac ; il doit donc rendre

compte immediatement a1'autorite dont relevent -1es operations
de la circonscription no 1 ou au bureau de Port Weller, scion be cas .

iii) A Cape Vincent et a Port Weller, sous reserve des affectations

prioritaires d'un pilote de circonscription, . les pilotes de lac sont

affectes suivant un tour de role normal . Leurs noms sont places

en queue de liste a mesure qu'ils deviennent disponibles pour le'

service . On n'applique pas la perequation des trajets et oe

compte pas de credits de trajet, .ou tours. "''A

.1 1

(iv) La difference quant aux obligations des pilotes, entre 1es aff;e,cfa-`

tions de circonscription et les affectations de lac, ressort = du"`4ait

qu'il n'y a pas de periode de repos automatique apres urie affecta-"

tion de lac, sauf si be pilote s'estime trop fatigue pour en accepter.,if

urie autre sans prendre de repos. >~ t~w

t (v) Les ordres d'affectation sont donnes au nioins deux heures)'avan t

.i; que le pilote se presente ou .parte par voie de terre maisAes

, .a

pilotes peuvent renoncer a ce preavis . Lorsqu'il donne un-:; or,dre:

d'affectation, le prepose doit tenir compte des problemes de ;Irans;:;

po rt du pilote .

vi) Les pilotes peuvent permuter une seule fois de tour de r6le, aver

1'approbation du prepose aux affectations, mais une seconde permu-
tation n'est permise qu'apres la fin de 1'affectationayantfait l'objet~

de la premiere permutation .

Pour satisfaire a une demande prevue ; les pilotes de lac ~ peuverit

etre transferes entre stations dans l'ordre du tour de rolCapres,
designation de ceux dont on a besoin sur place . Ils sont inscrits

en queue de liste de la station de transfert dans 1'ordre=.oiui-Lls

figuraient sur la liste de la station qui les a transferes .

Min d'assurer un service de pilotage plus efficace et plus econ0 3

a .

mique entre . Hamilton ou Toronto et Port Weller, les, services

d'un pilote de lac sont exclusivement reserves a de telles affecta n

tions d'es qu'un nombre suffisant de pilotes de lac . de.viennent

disponibles . Le tour de role ne s'applique pas aux , pilotes„ airisi

affectes et i.ls assurent ce service par rotation tous les huit jours :,P_i

Les pilotes de lac _qui voyagent par voie de terre de Cape «Vincerit

.a , Port Weller sont tenus de rendre compte en cours : de.^ route;.

de Toronto ou de Hamilton, au bureau de pilotage .de.Port";.We11er;
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dans 1'eventualite ou leurs services seraient requis dans des ports
du lac. De meme, les pilotes qui arrivent a Kingston par voie
de terre sont tenus de rendre compte an bureau de Cape Vincent .

La situation en ce qui concerne les affectations avant et apres la saison
de navigation et les doubles affectations est la meme que celle des pilotes
de la circonscription no 1 (Cf. pp. 244 a 246) .

En ce qui concerne la tension, la fatigue et les diflicultes, le pilotage

dans les eaux non designees ne peut se comparer an pilotage dans les eaux
designees et les regles de travail en tiennent compte d'une maniere realiste .
En principe, on ne considere pas qu'un pilote de lac ait besoin de repos entre
deux affectations . Tres souvent, un pilote n'embarque a bord que parce que

la legislation 1'exige, mais on n'utilise ses services qu'a 1'entree des eaux
restreintes d'un port on d'une zone d'embarquement. La navigation dans
les eaux libres des Grands Lacs n'est pas une lourde tache pour un marin
competent : les routes sont rectilignes et il n'y a ni maree ni courants traver-
siers . Habituellement, les pilotes ont de nombreuses occasions de se reposer
en route. Occasionnellement, lorsque la navigation est difficile, il appartient

an pilote de decider s'il sera suffisamment repose pour accepter une autre
affectation; sinon, il peut demander une periode de repos . Le temps de
service et le volume de travail qu'entrainent les affectations de lac et les

affectations de circonscription sont tellement differents qu'on ne peut les
comparer ; toute comparaison non seulement n'aurait aucun sens, mais
induirait en erreur .

b) Volume de travail

La Commission a essaye de dechiffrer les diverses statistiques acces-

sibles en vue d'etablir la nature et 1'importance de la demande de pilotage

dans les eaux non designees du lac Ontario et de ses ports, d'etablir les

fluctuations an cours des ans et de determiner dans quelle mesure participe

au pilotage chacun des trois groupes de pilotes, soit les pilotes du lac Ontario,

les pilotes de la circonscription no 1 et les pilotes de la circonscription no 2 .
Cela s'est revele presque impossible (a moins que tons les documents etablis

depuis 1961 ne fussent reetudies et reclasses) et la Commission a estime que
le but de ce rapport ne justifiait pas cette tache . La difficulte majeure resulte
du fait qu'au debut on n'envisageait pas de donner ces affectations a un groupe
special de pilotes . De ce fait, les affectations des pilotes du lac Ontario sont

incluses dans celles des pilotes de la circonscription no 1 et les affectations

dans les eaux non designees des pilotes de la circonscription no 2 ne sont

pas ventilees en vue d'indiquer s'il s'agissait d'affectations dans le lac Ontario,
le lac trie, le lac Huron ou le lac Michigan .

Preuv e

Le tableau suivant a ete etabli d'apres les statistiques accessibles rela-

tives aux affectations (piece 1215) .

VOLUME DE TRAVAIL DES PILOTES DU LAC ONTARIO *

Heures d'affectation $

Nombre
d'affec- Eaux
tationst designee s

1961 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . neant~ . . _
1962 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . n /a
1963 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 851
1964 . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . 1, 441
1965- . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,656
1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,070
1967 . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . 2,085
1968 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,216
1969 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . 2,266
1970. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,126

REPARTITION DES AFFECTATIONS DU LAC ONTARIO *

'SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : p16Ce 1215
. "•*Canadiens et Americains.

tY compris les mouvements et les annulations .
$Y compris les mouvements . (On ne tient pas compte du temps pour les annulations . )

Les statistiques accessibles pour les annees 1967, 1968 et 1969 in-
diquent l'importance de la demande de services de pilotage pour le la c

1 ,r1967 Circonscription no 1 . . . . . . . . . . . .
Lac Ontario . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

W1 ' Circonscription no 2** . . . . . . . .

Eaux
non Retenues

designees et retards Total

n6ant neant
nja n/a

20 .1 8,451 .0
298 .3 13,273 .7
n6ant 15,305 .5
neant 18,421 .0
neant 17,586 .1
neant 19,287 .5
neant 20,569 .4
n6ant 19,029 . 1

Nombre de - Heures d'affectation
droits de
trajets Pilotage Retenue Total

2 12.6
2,009 17,584 .5
74 618.5

neant neant
n/a n/a

3,707 .2 12,178 .3
2,587 .2 16,159 .2
2,606 .3 17,911 .8
2,530 .9 20,951 .9
2,990.0 20,576 .1
2,073 .3 21,360 :8
1,761 .1 22,330 .5
1,597.9 20,627 . 0

n /a.
n/ a

137 .4

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,085 18,215. 6

~,'"°1-968 Circonscription no 1 . . . . . . . . . . .. 4 32.7`t
Lac Ontario . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . 2,120 19,278 .3
Circonscription no 2 . . . . . . . . .. . . 27 93 . 4

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,151 19, 404 . 4

1969 Lac Ontario . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .
M.>E i - Circonscription no 2. . . . . .. . . . . .

6 .0
2,073 . 3

10 .0

n /a
n / a

755 . 9

38.7
21,351 . 6

103 . 4

2,089 .3 21,493 . 7

2,195 20,581 .6 1,759 .6 22,341 .2

24 106 .5 4.0 110 . 5

t-I f ti};iil" Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 2,219 20,688 .1 1,763 .6 22,451 . 7

l"JMURCE DE RENSEIGNEMENTS : pICCe 1215 .

,n~a*Sur la base des droits de trajets et de retenue .i
Michigan . Cela,~*"EiI"1967, 18 des droits de trajets sont credites aux pilotes des lacs Huron e t

provient'certainement du fait que les pilotes americains de ces lacs etaient consideres comme pilotes
stagiairesdela circonscription no 2 (Cf. pp . 199-200) et que de telles affectations concernaient leur
formation pratique .
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Ontario et la repartition du volume de travail entre les trois groupes de
pilotes operant dans ce secteur .

Le tableau suivant indique le volume de travail moyen des pilotes du

lac Ontario, calcule sur la meme base que pour les pilotes de la circonscrip-tion no 1 (Cf. p. 250) et pour la meme periode .

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

Duree Nombre
de la moyen

saison d'affectations
de navi- par pilote
gation

Moyenne des heures d'affectation

Annuelle

Eaux
Eaux non Rete- ParPar Par desi- desi- nues etAnn-6e Jours saison jour Jour- affe

cgnees gnees retards Total naliore tatio n

1965 . . .. . . . ;. . 241 163 . 4 0 .7 neant 1,525 .8 264 .6 1,790.4 7 .4 11 .01968 . . .. . . . . . . 247 163 . 7 0 .7 neant 1, 436 .6 159 .9 1,596 .5 6 .5 9 .81969 . .. . . . . . . . 248 178 . 3 0 .7 neant 1,602 .1 146 . 2 1,748 .3 7.0 9 .8

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS : pieces 1215 et 1542 .

Les trois tableaux precedents appellent, entre autres, les remarques
suivantes :

a) Le volume de travail global des pilotes de lac a augmente regu-
lierement d'une annee a 1'autre sous 1'effet de deux facteurs : la
diminution graduelle des detenteurs de certificats (<B» (Cf . pp . 151
a 153) et la reduction progressive des affectations pour le lac Onta-
rio des pilotes des circonscriptions n08 1 et 2 . -L'effet d'un tel.
accroissement du volume de travail de chaque pilote fut corrige par
des reajustements d'effectif : augmentation progressive de 4 a 15 au
cours de la periode 1962 a 1967 et reduction a 13 en 1968 .

b) A cause des grandes distances entre les ports du lac, le temps

consacre aux deplacements par voie de terre est certainement

considerable, mais on ne dispose malheureusement pas de donnees
statistiques.

c) u y a peu de mouvements (p . ex., 63 en 1969) et, a de rares
exceptions pres, ils ne concernent que les ports de Hamilton et
Toronto

. Ils representent pour les pilotes certainement beaucoup
plus de temps que la courte duree indiquee de leurs services, etant

donne qu'un pilote qui ne se trouve pas sur place doit parcourir
.

de longues distances pour atteindre le port ou s'effectue le mou~e=~

Preuv e

ment; puis revenir =a sa station .--En1969, il y- eut en-tout- 11
annulations.

e trajet le plus long dans le lac Ontario dure un peu plus de 12 heures .
,Lesctrajets durent plus avec du temps defavorable, mais la congestion du
*trafic ne pose janiais de probleme dans les eaux libres: Daris les divers ports,
on ne peut s'attendre a un leger retard que dans 1'eventualite d'un poste

non disponible a 1'arrivee .

Laplupart des.. affectations . du lac Ontario concernent des transits entre
les circonscriptions no 1 et no 2, des trajets a partir ou a destination de
To'ronto et Hamiltonet entre ces deux ports et Port Weller. 11 n'y a que
des trajets occasionnels pour les autres ports du lac Ontario, effectues par

des-batiments soumis -au pilotage obligatoire .

Le tableau suivant donne la ventilation des affectations du lac Ontario
pour les annees 1967 ; 1968 et 1969 :

1967 196 8

n+a
'

•
Ttt♦v>;rs'(vers l'amont et/ou
--~vers-l'aval)
Gape-

Vincent-Port Weller . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . 778
Hamilton. . . . . . . .. .. . . . . . . . . . . . . . . . 120

.4Toronto . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . 508
Rochester . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. 22

'Oswego . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . 10
Kingston . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. 2
Autres . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. 5

-P "oi•t-Weller-
Kingston. .'.. . . . ... . . . . . . . . . . . . . . . . . .

I Q g
0

10 .7 999
12 .5 104
11 .1 441
6.7 15
4.3 6
2.4 2
7.0 21

1969

10.7 1,011 10 .8
12.7 130 13 .0
11 .2 525 11 .3
6.8 6 6.0
4.3 4 5.4
2.2 0

10.3 24 11 .8

2 10.0
10.3 1 8.9
6.6 3 9.3
3 .0 267 3 .1
3 .1 131 3 .6
1.8 27 1.2
5.7 4 7.2

swe o . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . .. . . . 6
_i__

---_._ ..
Rochester . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. 4
Toronto . . . . . . . . ... . . . . . . . . . . . . .. . . . 322

` Hamilton . . . . . . .. . . . . . . . . . .. . . .. . . . 119
( fTort Weller . .. . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . 2

Autres. . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. 2
Hamilton-
---Kingston . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. .

Oswego . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . .. .
io Rochester . . . . . ... . . . . . . . . . . . . . . . . ..

Toronto . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . .
UI Ha`miTt'6rr . . . . . . .:. .. . . . . . . . . . . . . . . .
)7NAutres . . . . . . . . . . :... . .. . . . . : .. . . . . . . . .. .
Toronto-
": - . .

i
~„

iKngston . . .. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .
sl.~s,wego . . . . . . . . .. . ... . . . . . . . . . . . . . .

Rochester. . . .. ... . . . . . . . . . . . . . .. . . .
Tolonto . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . ..

u~Autresr. . . . . : .. ... . .. . . . . . . . . . . . . .. .

3 12.5 0 -
2 14.6 1 10.3
2 9.2 2 10. 7

129 3.7 103 3 .6
4 1.5 1 .5
0 - 1 15 . 8

1 14 .7
2 9 . 8
23 8 .6
5 2.2
11 10 .0

3 10 .9
0 -
3 6 .9
319 3 .1
75 3 .3
14, 2 .1
3 5 .2

1 11.2 0 -
2 11.6 1 9.5
12 8.2 3 8.9 .
0 - 2. 1 .0
5 7.8 1 w6 .9"
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1967 1968 1969

Preuve

temps du pilote de lac le plus actif pendant le mois le plus charge de 1964,

celui du pilote F . J . Brady en novembre 1964 .

Duree Duree Duree
Affectations du lac Ontario Nombre moyenne Nombre moyenne Nombre moyenne

Autres-
Kingston. . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. 1 5 .8
Autres . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. 1 1 .3

0 0-
0

Total des trajets e t
duree moyenne .. . . . .. . . . 2,084 8 . 7

MOUVEMENT
S Port Weller . .. . . .. . . . . . . . . . . . . .. . .. 1 1. 2

Hamilton . . . . . . . . . . . . . . . . . .... .. . .. 32 1 .4
Toronto _ . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . .. 59 1 .4
Rochester . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. 1 1 .3
Cape Vincent . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. 1 1 . 6

Total des trajets et
dur8e moyenne . : :: ., . .. . 94- 1 .4

0

2,151 9 .0 2,219 9 .3

1 .7 0 -
22 1 .4 12 .1 .7
59 1 .2 51 1 .4
0 - 0 -
0 - 0 -

82 1.2 63 1 . 5

Les retenues et les retards ne sont pas importants : par ex., en 1968;
il y eut 168 retenues, soit un total de 511 .1 heures, et 491 retards repre-
sentant un ,total de 1,248 .5 heures, alors que la duree globale des trajets
et mouvements en eaux non designees atteignit 20,708 :1 heures .

Dans son rapport annuel de 1968, le,surveillant canadien de la circons-

cription n° 1 a fourni les chiffres suivants relatifs au volume de travail

typique d'un pilote canadien de lac pour 1967 et 1968 .

Pilote E . B . Crites, lac Ontari o

Jours de disponibilite . . . . . . . : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . : . . . . .
Jours de non-disponibilite. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . : . . . . . . .
Total des affectations . . . . . . . . .

.
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .

. . . . .
Heures d'affectation . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . : . . . . .
Dur6e moyerine d'une affectation . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . : . . : . .

1967 1968

244 247
0

0

166 165
1,488 h 30 mn 1,422 h 35 mn

8 h 54 iriii '-- ''8 h 36 ni n

Le tableau et le graphique, pages 267-268 donnent un exemple d'emploi
, ._ .

du temps d'un pilote : .Du fait que le tour, de role est etabli . sur la . base de la
disponibilit'e pour le service et que les- affectations varient beaucoup en

distance et en duree, le volume de travail total peut varier dans une .certaine
mesure, aussi bien ad -regard du nombre - d'affectations que de la-duree- totale.. . .
du 'service- de pilotage proprement dit, d'un pilote a 1'autre ; avec la : meme
disponibilite au cours . d'une - meme periode . Le cas . concerne _ 1'emploi d u
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RBpartition du temps total

Novembre 196 4

Nombre Heures Minutes

Trajets;
Cape Vincent-Port Weller . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. 4 56 00

Port Weller-Cape Vincent . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 10 111 . 18

Cape Vincent-Toronto-Hamilton . . . . . . . . . . . . : . . . . . . . . . .. 3 44 . 18

Toronto-Cape Vincent . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .... . . . .. . . . . . . . . . . . . .. 3 43 .24

Entre Port Weller-Toronto-Hamilton . . . . . . . . . . . . . . .. 5 18 36

Kingston-Kingston . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . ..... . . . . . .. . ... 1 2 36

Total . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . : . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. 26 276 12

Mouvements. . . :. . : . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . : . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. 0 00

Annulations . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. 0 00

Retenues* en route. . . . . . : . . . . . . . ... . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . 7 28 18

Deplacements (voie de terre) . . . : . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . : . . . .. . .. . . . 14 t

Attented'une affectation dans les ports hors circons-
cription . . . . . . . . . . . . : . . . . . . . . .. . . . . . . . . : . . . . . . . . . . .

. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
.

.
.

.
. 15 223 30$

Au domicile (Cape Vincent) entre les affectations: . . . .. 12 192 00$

Total g8neral . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . 74 720 heures = 30 jours

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : piCce 1302
. *Le temps passe a bord avant le.d8part ; le cas 8cheant, est inclus dans les trajets .

tlnclus dans attente aux ports hors circonscription et au domicile.
$Comprend le temps en deplacements (voie de Yerie)entre stations et (on) ports hors cir-

conscription.

A premiere vue, le volume de travail global des pilotes de lac peut
sembler etre le double de celui des pilotes de circonscription (et souvent

avec peu de repos entre les affectations) -ce qui s'explique par la nature
differente des services de pilotage dans les eaux non designees. Le graphique

(p. 268) indique, entre autres :

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

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

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

durerent moms de 7 heures et la plupart, soit treize, de 9 a 15

heures. -

(ii) Il n'y eut qu'un seul jour civil durant lequel il n'effectua p~as de
pilotage mais, malgre le grand nombre de ses affectations, ;, dans

six cas 1'intervalle entre deux affectations (y compr is les
I
deplace-

ments par voie de . terre) ' aeXcede 24 heures, le plus long ; etant

i de 42 heures. D_ans _ sept cas, _1_'tntervalle ent___deux affectation s
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Preuv e

(y compris les deplacements par voie de terre) fut inferieur a

10 heures, le plus court etant de 2 heures 48 minutes a Cap e

Vincent entre deux trajets de transit complets (10 novembre) .

Le tableau suivant donne une ventilation du volume de travail pa r

pilote, en nombre d'affectations et total des heures de service . On y voit l a

consequence d'un tour de role base uniquement sur la disponibilite pour

le service. En 1969, tous ces pilotes furent disponibles pendant 248 jours ,

sauf le sixieme, absent un jour et le treizieme, absent 41 jours .

Pilotes (dans l'ordr e
d'importance du nombre

d'affectations )

ler. . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .
2e . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .
3e . . . . . . . . . . . .... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
4e . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .
5e . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .
6e . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .
7e . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
8e . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
9e . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . : . . . . . . . . . . . . .

be . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .
11e . . . . . . . . . . . . ... . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .
12e . . . . . . . . . .. ... . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .
Be . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Heures de Total
Nombre Heures de retenue et des heures

d'affectations navigation de retard a bord

201 1,761 .4 133.1 1,894 .5
184 1,817.8 182.1 1,999 .9
181 1,652.2 120.9 1,773 .1
180 1,664.9 142.1 1,807 .0
178 1,631 .1 98.6 1,729 .7
175 1,628.8 131.5 1,760 .3
175 1,392.9 176.9 1,569 .8
173 1,631 .3 136.2 1,767 .5
173 1,458.7 174.6 1,633 .3
171 1,579.2 145.8 1,725 .0
169 1,404.5 166.9 1,571 .4
167 1,648.9 87.5 1,736.4
138 1,297.7 64.9 1,362 . 6

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : piCce 1215 .

LEGENDE :

® Pilotage entre Cape Vincent e t
le lac Ontario Attente entre les affectations

Pilotage entre ports du lac ❑
Ontario Au domicile

Retenues en route e
(.donnees approximatives) Hors du domicile

~ Y compris lea deplacements (voie de terre) entre station s
et (ou) ports hors circonscription .

Bien qu'a premiere vue, on pourrait deduire de cc tableau qu'un tour
de role fonde sur la disponibilite pour le service n'assure pas une repartition
equitable du volume de travail, il n'en est rien ; mais, meme ainsi, cc n'est
pas le critere pour juger des services de pilotage . De telles statistiques sont
incompletes quant a la duree reelle du service d'un pilote, du fait que le temps

passe en deplacements par voie de terre entre ports et stations de pilotes

et en attente de 1'arrivee des navires fait egalement partie du temps de

service . Le critere du partage du travail de pilotage et, en consequence, la

base de la remuneration du pilote, est la disponibilite pour le service .

(3) CIRCONSCRIPTION No 2

Du point de vue operationnel, la circonscription no 2 des Grands Lacs

a fait face a des problemes (encore partiellement non resolus) dus large-

ment au fait qu'on n'a pas observe les principes fondamentaux de 1'organi-

sation du pilotage (Cf . pp. 178 et suiv.) . La seule solution pratique reside
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dans une reorganisation complete a laquelle les changements apportes en
1969 ont beaucoup contribue . La faiblesse majeure a ete 1'enorme gaspillage
de temps du aux longues distances que les pilotes avaient a parcourir pour
rejoindre leurs affectations, aux longues heures d'attente aux ports hors
circonscription et d'oisivete dans les eaux libres des Lacs .

a) Probleme du pilotage dans les eaux non designees

Dans la circonscription no 2, on a reduit ce gaspillage de temps dans
une large mesure en affectant progressivement les pilotes de lac aux trajets
dans les eaux non designees-les pilotes de circonscription ne regoivent
maintenant que quelques affectations pour le lac Ontario et, depuis 1969,
ont ete completement liberes de celles pour les lacs Huron et Michigan
(Cf. tableau, p . 286) . Au moment de la reorganisation de 1969, les pilotes
des lacs Huron et Michigan, qui relevaient alors de la circonscription no 2,
furent transferes a la circonscription no 3, probablement pour bien marquer
ce changement fondamental dans les operations (Cf . tableaux pp. 197-198) .
Cependant, le probleme se pose toujours pour le lac Erie en raison du fait
que 1'absence d'une station d'ernbarquement commode a 1'extremite occi-
dentale de ce lac a empeche la nomination de pilotes de lac . A cet egard,
le point de releve de Detroit, etabli en 1969, ne convient pas .

b) Probleme de la zone d'embarquement de Port Weller

Etant donne la necessite d'un service de pilotage ininterrompu, le point

de releve convenant le mieux aux pilotes, a la limite orientale de la circons-

cription, est 1'ecluse no 1 on son mur d'approche d'amont ; il serait alors
theoriquement possible de se dispenser d'un service de bateau-pilote . Mais,
en pratique, cela s'est revele impossible a cause du gaspillage de temps

considerable qu'entraine la congestion frequente du trafic, qui oblige les

batiments a attendre dans la zone de mouillage au large de Port Weller,

souvent pendant plusieurs heures, si bien qu'il a fallu autoriser les pilotes a

bord 'a debarquer et les remplacer par de nouveaux pilotes lorsque les navires
pouvaient faire route dans le canal . Un autre facteur determinant concerne
les batiments soumis au pilotage obligatoire mais qui, beneficiant de 1'exemp-

tion dans les eaux non designees du fait qu'un de leurs officiers detient un

certificat <<B>>, arrivent sans pilote et en ont generalement besoin d'un pour
entrer dans 1'ecluse. L'absence de competence legale des pilotes (autres que
les pilotes de la circonscription no 2) pour les affectations de lac ne constitue

pas un empechement serieux puisque les pilotes de la circonscription no 1

possedent deja la formation necessaire et les pilotes du lac Ontario peuvent
facilement 1'acquerir. Les batiments descendants n'ont aucune difficulte a

quitter Ncluse no 1 et a se rendre par le chenal d'entree dans les eaux libres
du lac Ontario .

Preuv e

I Au debut, on pouvait se demander si Port Weller se trouvait dans les

eaux designees, mais la question etait purement theorique, car il est evident

que Port Weller fait partie du canal Welland. Toute ambiguite a ete ecartee

par la modification de 1968 qui a etabli, pour les navires montants, la limite
aval de la circonscription dans le lac Ontario au large de Port Weller (Cf.

p. 15) .

Lors de la premiere organisation de la zone de pilotage de Port Weller-
Sarnia, on n'avait pas prevu de service de pilotage dans les eaux libres du lac

Ontario; en consequence, les navires montants ar rivaient a 1'entree du canal

Welland sans pilote et, en 1'absence de service de bateau-pilote, les capi-
taines devaient mener leur navire dans 1'ecluse ou au mur d'approche s'il
devait se produire un retard. La Commission estime que c'etait une dan-
gereuse solution de rechange au service de bateau-pilote, bien que la ques-
tion ne fut pas cruciale a 1'epoque ou le trafic etait bien moins dense et les
long-courriers, petits (Cf. pp. 57-58) . Neanmoins, cette pratique est inde-

sirable la ou risque de se produire une congestion du trafic et l'on devrait
s'efforcer d'accelerer les deplacements des navires .

Lorsque 1'experience demontra la necessite d'un service regulier de
bateau-pilote a Port Weller, le ministere des Transports, par 1'intermediaire
du surveillant des pilotes, conclut les arrangements necessaires avec un entre-
preneur prive, la Lakeshore Transportation Company (C.T. 594907, du 12
avril 1962 [piece 1032]) . Le service fut assure par le m/v Qu'Appelle au
tarif de $12 .50 par trajet simple . Le cout de cc service est impute sur les
frais d'exploitation du bureau de pilotage de Port We ller (centre de pilo-
tage) . 11 est inclus dans les droits de pilotage qui restent les memes, qu'un
bateau-pilote soit utilise ou non .

.
La procedure prevoyait la releve des pilotes dans la zone d'embarque-

ment an large de Port Weller, a moins que le pilote affecte a un trajet sur le
lac ne relevat de la circonscription no 2 ou qu'un batiment montant dut at-
te ridre dans la zone de mouillage avant de faire route dans le canal . Les
pilotes de la circonscription no 1 n'avaient pas le droit de piloter jusqu'a
Ncluse no 1 ou a partir de cette ecluse parce qu'a cette epoque elle etait
situee, aussi bien pour les trajets vers 1'amont que vers 1'aval, bien a 1'inte-
rieur des eaux designees de la circonscription no 2 pour lesquelles leur cer-
tificat d'inscription n'etait pas valide . La meme restriction s'appliquait a
fortiori aux pilotes du lac Ontario lorsqu'ils furent nommes .

L'operation de conduire les batiments de la zone de mouillage au mur
d'attente on dans 1'ecluse se revela tres longue . Les pilotes de la circonscrip-
tion no 2 affectes a un transit dans le canal devaient embarquer dans la zone

d'embarquement ou de mouillage et entrer dans 1'ecluse, generalement apres

s'etre amarres au mur d'attente, puis deplaces le long de 'ce mur . Ce proces-

sus exigeait en moyenne quatre a cinq heures pour un batiment en troisiem e
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position. Pour reduire cette perte de temps des pilotes, on organisa en 1964
un regime de pilotage portuaire, c .-a-d. que les pilotes de la circonscription
no 2 commengaient on finissaient leurs affectations a 1'ecluse no 1 et les
pilotes de port, travaillant a tour de role pendant 12 heures, procedaient a

tous les deplacements entre la zone d'embarquement on de mouillage et
1'ecluse . Tout navire entrant etait mene au mur d'attente et y attendait son
tour pendant que le pilote de port effectuait les deplacements des autres
navires . Pendant un certain temps, ce service fut assure par deux pilotes
non inscrits, employes aux taux regnants du ministere des Transports et
dont la-remuneration etait imputee sur les frais d'exploitation de la station
de pilotage de Port Weller. L'experience s'etant revelee satisfaisante, ce
service portuaire fut confie aux pilotes inscrits de la circonscription qui
furent, chacun leur tour, rayes du tour de role pour assurer ce service. Bien
que cette procedure soit toujours prevue dans les Working Rules and Dis-
patching Procedures, on 1'a abandonnee, sans doute parce que le probleme
n'etait plus aussi grave que dans les premiers temps. La congestion du trafic
a Port Weller a ete grandement reduite par 1'amelioration des operations de
la Voie maritime . En 1968, la limite de la circonscription fut modifiee de
fagon realiste pour les batiments descendants (Cf . p. 15) et les pilotes
de la circonscription no 2 peuvent maintenant debarquer a 1'ecluse no 1 .
Un autre facteur a du etre la difficulte de remunerer les pilotes americains
lorsqu'ils assuraient ce service .

En 1963, on regut des plaintes au sujet des retards subis par les navires
du fait de 1'indisponibjlite de bateau-pilote. $tant donne qu'un seul etait en
service, ces retards se produisaient occasionnellement . Lorsqu'un navire mon-
tant demandait un pilote et que le bateau-pilote n'etait pas disponible, le
navire perdait son tour d'entree dans le canal. Le ministere des Transports
fit une etude qui justifia les plaintes et decida que la meilleure solution con-

sistait a reduire, dans la mesure du possible, le service du bateau-pilote .
Cependant, a cause de l'incidence financiere de cette mesure pour 1'exploi-
tant du bateau-pilote, l'application de cette decision fut ajournee jusqu'a la
saison de 1964. Le resultat de 1'etude et la decision prise sont indiques dans
une lettre en date du 17 juin 1963 adressee par le surveillant de Port Weller
a la Lakeshore Transportation Company (piece 1010) * :

aLe ministere a etudie le service du bateau-pilote a Port Weller a la suite des
questions soulevees par la Federation des armateurs du Canada et la United
States Great Lakes Pilotage Administration .

Il en est venu a la conclusion que 1'on perd un temps considerable pour la
releve des pilotes au large de la station de Port Weller et que les retards ont fait
parfois perdre a des navires leur tour d'entree dans le canal. Ce n'est pas une
critique du service du bateau-pilote .

Il a ete decide que les pilotes de lac conduiront les navires an mur a Port
Weller et sortiront les navires de 1'ecluse n° 1 vers le lac Ontario, et que les capi-

* Traduction.

Preuve

taines familiers avec ces eaux meneront leurs navires a Port Weller et les en
sortiront .

Cette procedure peut se traduire par une baisse marquee de votre revenu .

Pour en tenir compte, le ministere a ajourne 1'application de cet arrete jusqu'a
1'ouverture de la saison de 1964, en vue de permettre d'amortir 1'investissement

que representent les bateaux, etc . A

On a cependant reconnu la necessite de conserver un service de bateau-

pilote pour les situations enumerees dans un memorandum en date du 12

juin 1963 adresse par le surveillant de Port Weller an surintendant du pilo-

tage* :

aLes navires subissent souvent des retards a 1'entree du canal a Port Weller
pour diverses raisons telles que 1'encombrement du canal et le mauvais temps . Il
est deraisonnable de garder un pilote inactif a bord d'un navire au mouillage
durant 6 a 48 heures en attendant de debarquer dans le port .

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

I On procede occasionnellement a des transferts de pilotes dans le lac par
suite de 1'arrivee de pilotes de lac venus d'autres ports par voie de terre. Ces

transferts ne peuvent s'effectuer qu'en bateau . A

~~- Lorsque les pilotes du lac Ontario apprirent la proposition, ils signi-
fierent qu'ils imposeraient les droits normaux d'accostage s'ils etaient requis

d'amarrer les navires a 1'ecluse no 1 .

La proposition fut mise en ceuvre an debut de la saison de 1964, bien
que 1'exploitant du service du bateau-pilote eut alors deja remedie a la situa-
tion 'par la mise en service d'un second bateau, le Razalia . Afin de lui don-

ner le soutien financier necessaire pour le maintien du service pour les
occasions ou 1'on en aurait encore besoin, on majora le prix du trajet a
1'automne de 1964 .I

Cependant, sauf pour les batiments descendants, la pratique anterieure
;Kt ete reprise et les pilotes des batiments montants effectuent, par bateau-
pilote, la releve an large de Port Weller (piece 1541v) .

c) Canal Welland et point de releve a l'ecluse no 7

Le transit de 27 .6 milles du canal Welland est long et fatigant. Au

debut, un transit normal prenait pres de 24 heures et, malgre les nombreuses

ameliorations des procedures de la Voie maritime (Cf . p. 98), il faut

encore une moyenne de 12 heures . C'est pourquoi Port Weller etait un point

de 'releve obligatoire pour les trajets vers 1'amont, meme si le pilote ayant
effectue le .trajet de lac relevait de la circonscription no 2, car on estimait

que la navigation dans le canal et les ecluses exigeait des pilotes une atten-
tion .constante et une vigilance soutenue et qu'elles sont -amoindries par la

* Traduction:
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fatigue. Pour activer le trafic dans le secteur de sept milles entre Port Weller
et Thorold ou se trouvent sept des huit eciuses (Cf . pp. 97-98), un point dd
rel6ve fut etabli a 1'ecluse no 7 pour permettre d'embarquer des pilotes bien
reposes a bord des navires descendants . Les pilotes canadiens avaient une
autre raison pour demander d'y etre releves meme pour les trajets vers
1'amont : ils estimaient que le transit dans cc secteur representait une periode
de service raisonnable . Les pilotes americains, qui n'ont pas la meme motiva-
tion du fait de leur mode de remuneration different, avaient un point de vue
oppose (Cf. p. 218) . Le differend fut regle par compromis : 1'ecluse no 7
devint un point de rel6ve obligatoire pour les pilotes canadiens, mais facul-
tatif pour les pilotes americains (Cf . p. 281) . Ce probleme ne se pose plus
parce que depuis 1969 le secteur du canal Welland est desservi exclusive-
ment par des pilotes canadiens qui sont employes aux taux regnants . Les
pilotes sont releves a 1'ecluse .

d) Station d'embarquement de Port Colborne

Le service de pilotage a Port Colborne n'a ete etabli qu'en 1968, pro-
bablement par suite du changement apporte cette annee-1'a a la definition des
eaux designees de la circonscription no 2 . Jusqu'alors, on ne pouvait etre
sur que Port Colborne, en tant que port, fit partie des eaux designees puis-
que l'on definissait simplement le secteur occidental comme etant «le canal
Welland». Contrairement a Port Weller, Port Colborne, en plus de se trouver
a 1'entree du canal Welland, etait un port assez actif . Tout doute fut dissipe
par la modification du 28 aout 1968 qui plagait la limite amont des eaux
designees de ce secteur bien au large de Port Colborne (Cf . p. 16) . Les
faibles besoins d'un service de bateau-pilote au large de Port Colborne ne
s'accrurent que par le passage d'un petit nombre de batiments en provenance
ou a destination d'un port situe dans les eaux non designees du lac Erie .
Auparavant, ces batiments ne devaient embarquer un pilote qu'avant de
s'engager dans le canal Welland ou en debarquer un lorsqu'ils sortaient du
canal Welland pour entrer dans le lac Erie, mais ils avaient maintenant la
meme obligation si Port Colborne etait leur destination ou le point de depart
de leur trajet. Le lac Erie n'ayant ni pilotes de lac ni station d'embarque-
ment a son extremite occidentale, tous les autres cas ne suscitaient aucune
difliculte par suite de 1'obligation de transporter a bord, a travers le lac, un
pilote de la circonscription no 2 egalement competent pour les secteurs occi-
dental et oriental de la circonscription . Darts les cas comportant un transit
dans le canal Welland, les pilotes se relevaient a 1'ecluse no 7, et is embar-
quaient ou debarquaient a un poste d'amarrage de Port Colborne au depart
ou a 1'arrivee d'un navire . Cette situation amena le surveillant de Port Weller
a faire remarquer dans son rapport annuel de 1968 qu'un service de bateau-

pilote a Port Colborne serait tres couteux si l'on tenait compte de sa faible
utilisation.

Preuve

~~• Le service fut etabli le 9 septembre 1968, par contrat avec un entre-

preneur local au tarif de $27 .50 pour chaque transport . Les frais de ce service

etaient imputes sur les frais d'exploitation de la station de pilotage de Port

Weller .
Le besoin de ce service s'est notablement accru par suite de la division

de facto de la circonscription no 2 lorsque, en 1969, Port Colborne devint

la limite aval pour les pilotes americains, dans le cas, p . ex., des navires non

exemptes assurant le trafic avec Sandusky, qui . sont alors tenus de prendre

un pilote. La pratique actuelle, pour les trajets vers 1'amont, est qu'un pilote
du canal Welland assure la conduite jusqu'a Port Colborne ou un pilote
americain embarque et mene le navire a Sandusky (piece 1541x) . Cela res-

sort de l'accroissement notable du cout du service : d'un total de $2,702 .50

en 1968, du 9 septembre au 7 decembre, il a atteint $41,249.95 pour la

saison de 1969 (piece 1023) . Cependant, la station d'embarquement de

Port Colborne n'est pas utilisee par les pilotes du canal Welland affectes aux
navires qui traversent le lac Erie-leur rel6ve s'effectue a 1'ecluse no 8

(piece 1541w) .

. e) Perte de temps des pilotes dans le secteur occidenta l

L'organisation de la circonscription no 2 fut la meme que celle de la
circonscription no 1, avec une station de pilotage a chaque extremite . Ce

systeme donne satisfaction lorsque les affectations concernent presque exclu-
sivement des navires en transit mais il devient inadequat si une fraction
notable de la demande porte sur le pilotage portuaire, en particulier quan d

.les ports sont a une distance appreciable de la station d'embarquement la

plus proche . Plusieurs ports du secteur occidental de la circonscription no 2
sont tres actifs et tous situes a une assez grande distance de la seule station

de pilotage qui existait dans ce secteur avant 1969 : Detroit est a 50 milles de

Port Huron, Toledo a 110 milles et Sandusky a 145 milles . Les deux ports

actifs situes dans les eaux non designees du lac Erie, qui relevent egalement

de la station de pilotage de Port Huron, sont Cleveland et Ashtabula, respec-
tivement a 210 et 280 milles de la station . Sans une reserve de pilotes rapide-

ment disponibles dans la partie meridionale du secteur, c'etait une impos-
sibilite . materielle pour 1'autorite administrative de Port Huron de fournir,
pour ces ports, un service d'une certaine efficacite et les navires en subissaient

un grand inconvenient . Les pilotes devant revenir a la station de Port Huron
apres la fin de leurs affectations dans ce secteur et etre affectes par cette

station pour satisfaire aux besoins de ces ports, ils perdaient un temps con-
siderable a faire la navette ou a rester inactifs a bord de batiments dont les
capitaines preferaient les garder durant le sejour dans le port plutot que de
risquer un retard si un pilote n'etait pas disponible pour l'appareillage .

Dans son rapport annuel de 1964 (piece 1023), 'le surveillant de la
circonscription de Port Weller declarait qu'en depit des 732 dispenses ac-
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cordees cette annee-la (Cf . p. 156) et malgre i'engagement de deux pilotes
de port pour Port Weller, le total du temps perdu par les navires a attendre
des pilotes dans la circonscription avait ete «prodigieux». Il ajoutait que la
valeur du service de Port Weller s'amoindrissait considerablement en cas de
penurie de pilotes du canal, car il ne servait de rien de mener les navires a
l'ecluse si 1'on manquait de pilotes pour faire route dans le canal . Il ajoutait* :

aEn conclusion, il faut mentionner qu'un grand nombre de navires ont ete
retardes en differents points pour attendre des pilotes, mais principalement a Port
Weller. Etant donne la nature et 1'etendue de cette circonscription, les pilotes
passent une grande partie de leur temps a attendre des postes d'amarrage, la fin
des manipulations de la cargaison, et les deplacements par voie de terre absorbent
un temps considerable .

Les efforts faits pour que les pilotes debarquent dans le port ont ete contre-
carres par les agents et les capitaines de navires qui ne donnent pas les informa-
tions voulues a 1'autorite chargee des affectations, en particulier lorsqu'il y a
penurie de pilotes .

Les transports publics ne sont pas aussi bons qu'on pourrait s'y attendre en
plein centre industriel de 1'Amerique du Nord, et cela aussi annule 1'avantage qui
resulterait du debarquement des pilotes pour les faire revenir a la station . e

Dans son rapport annuel de 1965, il proposa de diviser la circonscrip-
tion et d'etablir une station de pilotage a Detroit en vue d'ameliorer 1'efflcacite
du service sans une autre augmentation du nombre des pilotes :

cNous desirons vous soumettre une proposition visant a rendre la circonscrip-
tion plus souple ou plus facile a diriger en la subdivisant en plusieurs zones et en
creant des centres de pilotage en plusieurs points . Nous pensons a une station a
Detroit . Tous les pilotes y embarquant et debarquant, les navires a Toledo et De-
troit seraient desservis par ce centre . A Detroit il n'y aurait aucune difficulte au
regard des bateaux-pilotes ou du temps . Les frais seraient considerablement
moindres que dans des zones plus exposees .D I

En 1966, le temps perdu par les pilotes dans le secteur occidental fut
aussi important que jamais et le surveillant fit dans son rapport annuel les
remarques suivantes :

BLes ports de Toledo et Detroit ont ete particulierement encombres par de
nombreux navires n'ayant que quelques heures de manipulations a effectuer avant
de repartir ; en consequence, des pilotes ont ete retenus a bord de ces batiments,
en vue d'un appareillage imminent ; en d'autres cas, des navires ont mouille dans
la riviere au large de Detroit et quelques-uns a 13 milles au large de Toledo, dans
le lac, avec des pilotes a bord. Tous les efforts ont ete faits pour obtenir le de-
barquement de ces pilotes lorsque c'etait possible. Les resultats ont ete mediocres .

Il est evident que la cause majeure de la penurie de pilotes est leur retenue
sans necessite a bord de navires attendant la manipulation de leur cargaison . Le
besoin de mesures positives est apparent, etant donne que les methodes precedent,es
n'ont donne que peu de resultats .

Le debarquement obligatoire des pilotes a Detroit et Toledo a 1'arrivee a
quai ou dans un mouillage sur d'acces facile semble etre la solution . e

* Cette citation et les suivantes sont des traductions .
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L'association des pilotes americains responsable des operations du sec-

teur occidental ne prit pas les mesures voulues pour assurer la disponibilite
immediate de pilotes, an moins dans les principaux ports de la circonscription,
Detroit et Toledo, et les armateurs s'en plaignirent amerement a de nom-

breuses reprises . Ces plaintes inciterent les administrations canadienne et
americaine du pilotage dans les Grands Lacs a intervenir . Elles ordonnerent

a 1'autorite administrative de Port Huron d'etablir un point de releve obliga-
toire a Detroit et placerent Ashtabula et Cleveland sous 1'autorite du secteur
occidental afin de reduire la distance entre ces ports et une station de pilotage .

Probablement parce que 1'etablissement d'un point de releve et d'une station
de pilotage a Detroit allait a 1'encontre de ses interets pecuniaires, 1'association
des pilotes americains ne donna a la proposition qu'un appui reticent et elle

n'eut pas le succes escompte . Dans son rapport annuel de 1968, le surveillant

de Port Weller commenta les faits :

aLa releve obligatoire des pilotes a Detroit n'a jamais ete efficace et fut
abandonnee apres quelques jours d'essai . Plusieurs raisons 1'expliquent . On a d'abord
constate que 1'effectif des pilotes etait trop faible : 31 pilotes americains en service
dans la circonscription au lieu des 45 prevus . Ensuite, on n'a pas etabli a Detroit
un tour de role comme on aurait pu normalement s'y attendre . Les pilotes furent

tous postes a la station de Port Huron, d'ou un gaspillage de temps considerable.

La seconde modification du mode operationnel-la mise des ports d'Ashta-
bula et de Cleveland sous 1'autorite de Port Huron, au lieu de Port Weller, en
matiere d'affectations-fut acceptee par 1'autorite canadienne en presumant 1'eta-
blissement d'un tour de role a Detroit puisque c'est le centre de la partie occi-
dentale de la circonscription . On prevoyait des deplacements par voie de terre a
Cleveland ou Toledo d'une duree de trois heures . Le tour de role ne fut jamais

etabli a Detroit et l'on ordonne toujours aux pilotes de revenir, de Cleveland,
Toledo et Detroit, a Port Huron . En definitive, il n'en est resulte aucune economie
du temps des pilotes et les frais de deplacements de ces derniers se sont accrus
considerablement, d'oit un gaspillage d'argent . s

Dans ces conditions, les administrations canadienne et americaine du

pilotage furent obligees de prendre des mesures au niveau de 1'organisation .

En 1969, elles etablirent une division de fait de la circonscription et limiterent

la competence territoriale des pilotes . Il devint donc necessaire d'etablir, pour

les operations, une station d'embarquement et une station de pilotage a 1'extre-

mite meridionale du secteur occidental, comme on 1'indique an paragraphe

(g) ci-dessous.

f) Station d'embarquement de Port Huron

La station d'embarquement de Port Huron, situee a quelque 8 milles 'z`

en amont de 1'entree de la riviere Sainte-Claire, la ou commencent les eaux

profondes du lac Huron, fonctionne sans difficulte. Le service de bateau-

pilote est essentiel. Actuellement, il est assure par un entrepreneur local selon

une entente passee par 1'intermediaire de 1'autorite administrative du pilotage .
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g) Reorganisation des operations, 1969
La reorganisation de 1969 (Cf. p. 180) a etabli un systeme de zones"

d'affectation. Chaque secteur d'eaux designees est devenu ainsi une circons-'
cription distincte et les afFectations de pilotage an lac Erie ont ete repartie

sentre les deux circonscriptions sur une base de types de trajets . Une zone
d'embarquement (appelee, dans 1'accord, point de rel6ve obligatoire de
Detroit) devait etre etablie a 1'extremite occidentale du lac Erie . En outre,
les pilotes de la circonscription no 2 etaient dispenses de toutes les affecta-
tions dans les lacs Huron et Michigan et il semble que cette decision s'ap='
pliquait egalement aux affectations du lac Ontario . Les services dans les'
zones d'affectation canadiennes et americaines relevaient respectivement de

la competence exclusive des pilotes canadiens et americains, a une seule
exception : l'on devait conserver deux pilotes canadiens dans le secteur occi=-
dental pour assurer le service local des ports canadiens .

Les zones d'affectation canadiennes sont :
(i) Canal Welland.

(ii) Lac Erie :

-trajets de transit dans les deux sens entre Port Colborne et le
point de releve de Detroit ;

-les transits en sens unique, du lac Erie, de Port Colborne, en

passant par le point de rel6ve de Detroit, an port de Detroit,
mais non en sens inverse .

(iii) Secteur occidental de la circonscription no 2 :
-la competence exclusive des deux pilotes canadiens dans ce sec-

teur se limite aux mouvements dans les ports canadiens des
rivieres Detroit et Sainte-Claire et aux affectations aux trajets
en sens unique, de ces ports an point de rel6ve de Detroit, mais
non en sens inverse .

Les zones d'affectation americaines sont :
(i) Secteur ouest de la circonscription no 2 :

-competence exclusive sauf pour les mouvements et les affecta-
tions a des trajets en sens unique, reserves aux deux pilotes
canadiens .

(ii) Lac Erie :

-toutes les affectations sauf celles reservees aux pilotes du canal

Welland, soit les trajets en transit, de Port Colborne an point de

releve de Detroit et les trajets en sens unique, de Port Colborne
a Detroit.

En d'autres termes, la circonscription no 2 a ete divisee en trois zones
de pilotage : le canal Welland, le lac Erie et le secteur occidental de la cir-
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conscription. Les pilotes du canal Welland, tons Canadiens, ont competence
exclusive dans le canal et aussi pour la plupart des affectations dans les eaux
non designees du lac Erie, mais ils n'ont pas competence dans le secteur occi-

dental, sauf pour les transits du lac Erie a destination ou en provenance du
point de rel6ve de Detroit et a destination (mais pas en provenance) du port

de Detroit . Les pilotes americains ont competence exclusive pour les affec-
tations de pilotage du secteur occidental (a 1'exception des mouvements dans
les ports canadiens de ce secteur et des trajets vers 1'aval de ces ports an
point de rel6ve de Detroit) et pour toutes les autres affectations du lac Erie .

-. - Le nouveau systeme a maintenant fonctionne pendant deux saisons et
on -a indique qu'il afonctionne efpicacement» (piece 1541w) . Le point de

rel6ve de Detroit est situe au milieu de la riviere, au large de Detroit, et est
desservi par un bateau-pilote dont le principal service est le transport du

courrier, a partir de Detroit . Le cout du service-$5 par trajet-est paye

par le bureau de Port Huron et, a la fin de la saison, le bureau de Port
Weller lui rembourse sa quote-part .

h) Regles de travail et procedures d'affectation

" Les dernieres regles et procedures datent de 1967 (Cf . p. 183) . Bien

que devenues maintenant quasiment perimees, les principes generaux en sont
encore suivis en attendant que de nouvelles regles et procedures soient re-
digees pour chaque secteur. Des dispositions particulieres sont appliquees a
la lumiere de la situation de fait resultant de la reorganisation (Cf . note,

p.~ 281) .

Les premieres regles d'affectation furent etablies le 15 mars 1962, a
1'epoque ou la circonscription etait temporairement sous la juridiction exclu-
sive de 1'autorite canadienne . Les operations dans la circonscription etaient
dirigees de Port Weller et le bureau d'affectation de Sarnia-Port Huron etait
considere comme dependant du bureau principal de Port Weller auquel il

etait,tenu de faire des rapports quotidiens et dont il devait suivre les instruc-
tions . Les instructions prevoyaient que les pilotes devaient etre affectes par
1'une on 1'autre station de pilotage, autant que possible chacun a leur tour,
c .-a-d. . suivant un tour de role strict, leurs noms etant places en queue de
liste d'es que l'on considerait terminees leurs affectations . Les permutations
de

.0
tours n'etaient pas autorisees . Lorsqu'un pilote se trouvait momentane-

ment dans un port quelconque, il etait convenu qu'il y effectuerait les mouve-
ments d'autres batiments . Sauf en cas d'urgence, les pilotes devaient recevoir
tin pieavis d'affectation de deux heures au minimum. Les pilotes etaient

affectes comme s'ils avaient ete des «officiers de navigation)) . Port Weller

etant un point de rel6ve obligatoire, les pilotes de in circonscription no 2
charges d'une affectation dans le lac Ontario n'avaient pas le droit de con-

tinuer vers l'ouest dans le canal . Le seul autre point de rel6ve obligatoire

concernait les affectations dans le lac Erie, a destination de ports situes a 1'es t
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de Cleveland ; le pilote devait alors embarquer ou debarquer a Port Colborne .
Dans tous les autres cas, le pilote devait rester a bord de Port Weller au
point de destination du navire, meme dans le lac Michigan, sauf si la destina-
tion etait dans la circonscription no 3 on dans le lac Superieur ; dans ce cas,
le pilote de la circonscription no 2 se rendait jusqu'a Detour . L'inverse s'ap-
pliquait a un trajet vers 1'aval ; p . ex ., un pilote embarquant a Chicago devait
rester a bord jusqu'a Port Weller . L'exception concernant les affectations du
lac Erie fut vite supprimee et la procedure des «officiers de navigation»
s'appliqua alors dans tous les cas .

On previt une disposition pour retirer un pilote de la liste d'affectation
durant les periodes de congestion, afin qu'il assure le deplacement des navires
du mouillage an mur d'amarrage aval de 1'ecluse no 1 .

Les regles de 1964 mirent les bureaux de pilotage de Port Huron et de
Port Weller sur un pied d'egalite, la separation de leur zone de juridiction
respective etant marquee par une ligne tiree de Cleveland 'a Port Stanley .
Lorsque les pilotes terminaient une affectation, ils devaient se presenter an
bureau de pilotage concerne et ne pouvaient le quitter que sur les instruc-
tions du prepose aux affectations . La liste d'affectation de chaque station
etait basee sur un tour de role strict et les pilotes etaient places en queue de
liste d'es qu'ils devenaient disponibles . On leur garantissait douze heures de
repos entre les affectations . On continua d'appliquer le principe d'affectation
des aofficiers de navigation>> et, meme, on 1'etendit ; p . ex ., un pilote arrivant
a Port Weller apres une affectation dans le lac Ontario avait le choix de

rester a bord et d'effectuer le transit du canal a moins que le navire ne fut
oblige de mouiller an large de Port Weller . Cependant, sauf dans le cas d'un
trajet partiel dans le canal, 1'ecluse no 7 devint un point de releve obligatoire

(a condition que des pilotes de releve fussent disponibles), mais un pilote

embarquant a 1'ecluse no 7 pour un trajet vers 1'aval ne devait pas etre releve
A Port Weller s'il etait demande pour une affectation dans le lac Ontario .
Du fait que des pilotes des lacs Huron et Michigan etaient disponibles et

qu'il fallait confier aux pilotes de la circonscription no 3 ayant termine une

affectation a Port Huron les trajets les retournant a leur circonscription,

Port Huron devint un point de releve obligatoire pour les pilotes de la cir-

conscription no 2, a moins d'instructions contraires du prepose aux affecta-

tions, auquel cas les pilotes devaient continuer jusqu'a Detour ou jusqu'au
point de destination dans les lacs Huron on Michigan . Cependant, les pilotes
de la circonscription no 2 arrivant a Port Huron a bord de navires descendants

devaient rester a bord et assurer sans interruption le transit dans la circons-
cription, sauf s'ils demandaient la releve . La disposition relative au service
local de Port Weller fut maintenue et la periode de service ne devait pas
exceder 12 heures .
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Ces regles furent remplacees par de nouvelles regles qui prirent effet

le 15 mai 1967 (Cf. p. 183) . Les changements majeurs etaient les suivants :

(i) Port Weller devint point de releve obligatoire . Les pilotes de la

it

circonscription no 2 affectes a des trajets de lac devaient conduire
les navires au mur d'amarrage de 1'ecluse no 1, a moins qu'il ne

fut necessaire de mouiller an large de Port Weller, auquel cas ils

etaient releves .

.. ;(ii) L'ecluse no 7 restait un point de releve obligatoire tant pour le s

It

batiments montants que descendants, a condition qu'un pilote de

releve filt disponible . Toutefois, les pilotes americains affectes a

un transit complet pouvaient choisir de passer 1'ecluse no 7 sans
etre releves, a condition de le signaler au prepose aux affectations
d'es leur arrivee a 1'ecluse no 8, pour un trajet vers 1'aval, ou a la
reception de leur ordre d'affectation, pour un trajet vers 1'amont .
La releve devait se faire automatiquement a 1'ecluse no 7 si le
choix n'avait pas ete signale au moment voulu .

Dans le cas d'une affectation vers 1'aval, les pilotes embarquant a
1'ecluse no 7 ne devaient pas etre releves a Port Weller si l'on avait
besoin d'eux pour une affectation dans le lac Ontario .

)

(-iv) A Port Huron, les regles de releve restaient les memes .

jv) La periode de repos entre les affectations fut portee a 14 heures ,

-4 .

mais ne s'appliquait pas aux mouvements effectues dans le voisinage
de la station d'embarquement .

des services d'affectations des pilotes d'un secteur par 1'autorite administrative de Pautr e

(vi) La periode de repos mensuel, anterieurement prevue pour les seuls

. pilotes canadiens, fut etendue a tous les pilotes .

(vii) Les pilotes administrateurs d'une association de pilotes americains
furent autorises a s'absenter pour assister aux reunions on expedier
les affaires de 1'association sans encourir la sanction penale de
radiation minimale de 24 heures de la liste ; ils devaient etre places
en queue de liste d'es qu'ils devenaient disponibles .

Comme on 1'a deja indique, les regles de 1967 devinrent perimees par
suite de la division de fait de la circonscription en secteurs canadiens et ame-

ricains en 1969, mais on n'a pas encore redige de nouvelles regles et l'on
applique toujours les anciennes en y apportant officieusement les change-
ments necessaires pour tenir compte des nouvelles conditions' .

'Les nouvelles regles concernant les pilotes canadiens de la circonscription no 2 et les
preposes aux affectations, a Port Weller, ont ete redigees et mises en application an debut
de la saison de 1971 . Elles refletent le changement apporte en 1969 a 1'organisation de la
circonscription, ainsi que les modifications des conditions de travail des pilotes canadiens
aux taux regnants (C .T . 702129, 4 fevrier 1971 [Cf. p . 223]). Elles prevoient la reciprocite

secteur lorsque cela est necessaire, p . ex ., pour les affectations donnees par la station de
Port Weller a des pilotes americains, pour le lac trie . L'ecluse no 7 est maintenant un point
de releve obligatoire, sauf pour les transits partiels.
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i) Pilotage presaisonnier et postsaisonnier

Les pilotes canadiens de la circonscription no 2 sont consideres en conge
entre la cloture et l'ouverture de la saison de navigation . Les quelques
demandes de service faites juste apres la cloture ou avant l'ouverture de la

saison de navigation et les demandes de brise-glace sont satisfaites par les
pilotes canadiens et americains volontaires . Ils pergoivent directement les
droits qu'ils gagnent . Le pilotage presaisonnier et postsaisonnier ne fait
pas partie de leur engagement a titre d'employes aux taux regnants
(piece 1541t) .

j) Volume de travai l

Le volume de travail des pilotes de la circonscription no 2(sauf en ce
qui a trait aux affectations pour le lac Ontario qu'ils regoivent maintenant
tres rarement, et a celles pour les lacs Huron et Michigan, dont ils furent
completement liberes en 1969) presente les memes caracteristiques que dans
les autres circonscriptions ; mais du fait de sa grande etendue et de ses par-
ticularites, la circonscription no 2 constitue un cas special qui ne souffre a

vrai dire aucune comparaison en cc qui a trait aux donnees statistiques sur
le volume de travail . On s'est souvent livre a de telles comparaisons dans
le passe ; mais elles ont abouti a une simplification excessive et a des conclu-
sions, non seulement sans valeur, mais encore vraiment trompeuses . La
nature et les caracteristiques du volume de travail des pilotes varient fonda-
mentalement dans chacune des trois zones de la circonscription .

(i)

tance, car on y rencontre peu de difficultes qui ne soient communes
a tons les autres canaux de ce genre ; 1'exigence majeure conceme
une competence manceuvriere elevee, en particulier quand il s'agit
de long-courriers . Plus de la moitie des 12 heures requises, en
moyenne, pour le transit, etant passees dans les neuf premiers

milles du canal qui comprennent les ecluses proprement dites
(1'ecluse no 8 est un sas de securite), on consid'ere ce secteur
comme une affectation complete au point de vue volume de travail .
Toutefois, bien que les fonctions astreignantes de pilotage pour

assurer un transit stir et rapide exigent toute 1'attention du pilote,
celui-ci beneficie de periodes raisonnables de repos entre les mouve-
ments au mur d'attente ou dans les ecluses. Le reste du transit
s'effectue dans un canal rectiligne ne presentant pas de difCicultes

inhabituelles, mis a part le passage de nombreux ponts et le fort
courant regnant en aval du pont no 20, a Port Colborne (Cf. p .
98) . Les deplacements par voie de terre ne posent pas de pro-
blemes non plus dans ce secteur, car les distances sont courtes e t

Le canal Welland est un cas unique au Canada. Le pilotage s'effec-
tue dans un chenal artificiel de 27 .6 milles comprenant 7 ecluses
et un sas de securite. La connaissance des lieux n'a guere d'impor-
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( R )

les moyens de transports adequats : il faut en moyenne une heure

pour aller de Port Weller a Port Colborne .

Le lac Erie (y compris ses eaux non designees) ne comporte, en

moyenne, qu'une navigation en eaux libres et dont la securite est
encore accrue par la pratique de routes distinctes vers 1'amont et

vers l'aval . Sauf par conditions defavorables, un pilote dispose

amplement de temps pour se reposer en cours de route, apres avoir

donne ses ordres et remis la responsabilite a l'officier de quart . Il

ne la reprend personnellement que dans le passage Pelee, a 1'entree

on a la sortie de Port Colborne ou autres ports du lac Erie et dans

les chenaux d'acces etroits, a Toledo on Detroit, a la fin ou au

debut d'un trajet de lac . La nature du volume de travail des pilotes

dans ce secteur de la circonscription no 2, y compris la plupart de

ses eaux designees, ne se compare en rien a celle du volume de

travail dans la circonscription no 1, et en partie seulement dans le

lac Ontario, car il se fait beaucoup de pilotage dans les eaux res-

treintes, a 1'extremite occidentale du lac Erie .

Dans le secteur occidental de la circonscription, qui chevauche le

secteur du lac Erie, decrit precedemment, du fait de 1'absence de

station d'embarquement a 1'extremite occidentale du lac, on n'y

fait que du pilotage fluvial et portuaire. Le pilote doit apporter une

attention constante et n'a que peu d'occasions de se reposer vrai-

ment. Bien que les caracteristiques physiques du chenal et des

ports ne presentent pas de difficultes aussi serieuses que celles de

la circonscription de Montreal, la densite du trafic cree des risques

de navigation inhabituels .

Comme pour la circonscription no 1(Cf . pp. 246-247), il a ete difficile

d'obtenir des statistiques sures . On n'a pu ventiler les affectations d ans les

eaux designees et ce lles dans les eaux non designees mais, chaque fois qu'il a

ete possible, on a fait la distinction entre pilotes c anadiens et am'ericains . C'est

un point important pour montrer, jusqu'en 1968, l'influence de chaque groupe

de pilotes sur le volume de travail ( donc, sur les droits de pilotage gagnes),

qui provient des variantes des regles de travail applicables aux conges, du

point de releve obligatoire pour les pilotes canadiens a 1'ecluse no 7, de la

motivation differente des deux groupes resultant de la disparite fondamentale

des modes de remuneration et, en 1969, de 1'effet de la division de facto de

la circonscription .

Le tableau suivant indique le volume de travail global-des pilotes de la
circonscription no 2(a 1'exclusion des pilotes des lacs Huron et Michigan) .
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VOLUME DE TRAVAIL DES PILOTES DE LA CIRCONSCRIPTION NO 2 *

Nombre
Duree des affectations$ (heures)

d'affec- Eaux Eaux non Retenue s
Ann6e Pilotes tationst design6es designees et retards Tota l

1961 Total. . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . 3,537§ n/a n/a
1962 Total. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 3,517 n/a n/a

1963 Canadiens . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 2,763 36,379.4 21,841 .3
Americains . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,754 27,748 .6 21,750 . 0

Total . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . 4,517 64,128 .1 43,591 . 3

1964 Canadiens . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . 3,232 38,279 .6 19,803 .4
Americains . . . . . . . . . . . . . . . . .. 2,485 33,850 .4 25,622 . 7

Total . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . .. 5,717 72,130 .0 45,426.1
Port Weller. . . . . . . . . . . . . . . . 641 974 .5 neant

Total . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . .. . 6,358 73,104 .5 45,426.1

1965 Canadiens . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . 3,862 45,617 .1 24,793 .5
Americains . . . . . . . . . . . . .. . . . . 2,754 36,254 .3 33,293 . 9

Total. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 6,616 81,871 .4 58,087 . 4

1966 Canadiens. . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 3,524 37,642.5 20,282 .2
Americains . . . . . . .. . . . . . . . . . . 2,261 31, 471 .0 22,155 . 7

Total . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 5,785 69,113 .5 42,437 . 9

1967 Canadiens . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . 3,143 30,664.4 17, 650 .0
Americains . . . . . . . . . . . . . . . . .. 2,279 27,233 .6 23,893 . 3

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . 5,422 57,898 .0 41,543 . 3

1968 Canadiens . . .. . . . . . . . . . . . .. . .. 3,523 34,064 .0 18,701 . 7
Americains . . . . . . . . . . . . . .. . . . 2,134 22,819 .5 16,028 .9 27,542.6 66,391 . 0

Total. . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . 5,657 56,883 .5 34,730 .6 56,602.8 148,216 .9

1969 Canadiens. . . . . . . . . . . . .. . .. . . . 4,604 30,447.4 12,579 .5 3,156.0 46,182:9 -
Americains. .. . . . . . . . .. . . . . . . 3,072 18,732 .3 14,503 .3 32,447 .1 65,682 : 7 '

Total . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 7,676 49,179 .7 27,082 .8 35,603 .1 111,856:63

1970 Canadiens. . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 4,409 31,501 .6 12,122.2 3,507 .0 47,130.8
.

?
Americains . . . . . . . . . . . . . . . . .. 2,830 18, 636 .1 12,121 .1 21, 816 .4 52, 573:6'7

Total . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. 7,239 50,137 .7 24,243 .3 25,323 .4 99,7041°4'i

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS : pi6ces 1215, 1542 (nombre d'affectations en 1961-1962) et 1298
(total des heures d'affectations en 1962) .

affectations de la circonscription no 1 pour le lac Ontario, a partir de Port Weller .

*A 1'exclusion des pilotes des lacs Huron et Michigan . . : (
tY compris les mouvements et les annulations .
$Y compris les mouvements (on ne tient pas compte du temps pour les annulations) .
§Dansle nombre de 3,728 affectations indique dans la piece 1542, on a inclus par erreur . 19 1

n/a n/a
n/a 190,858 . 9

35,486 .6 93,707.3 .
33,481 .9 82,970.6=

68,968 .5 176,677 . 9

32,122 .2 90,205 .2
39,712 .9 99,186 .0

71,835.1 189,391 .2
19.9 994 .4-

71,855.0 190,385 . 6

39,410.6 109,821 .2
46,589.4 116,137 . 6

86,000.0 225,958 . 8

34,098 .7 92,023 .4
36,594 .8 90,221 . 5

70,693 .5 182,244 . 9

27,474 .1 75,788 .5
31,126.3 82,253 .2

58,600.4 158,041 .7 .

29,060.2 81,825 .9
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Ce tableau appelle quelques remarques, entre autres :

-Ces statistiques tiennent compte des mouvements et des annula-

tions . Leur nombre est peu eleve, surtout du fait, qu'aux fins du
tarif, un mouvement dans un port de la circonscription no 2 est
considere comme un trajet partiel (Cf. p . 312) . C'est pourquoi

les statistiques sur les mouvements ne comprennent que ceux qui

sont effectues dans les ports des eaux non designees ; c'est ainsi

qu'en 1969, les statistiques relatives aux droits de trajets com-
prenaient de tels postes pour 155 trajets Detroit/Detroit et 189
trajets Toledo/Toledo ; le rapport de 1968 indique que les pilotes

effectuerent 41 mouvements d'une duree totale de 53 .9 heures et

qu'il y cut en tout 12 annulations .

-L'accroissement du nombre d'affectations depuis 1963 est du sur-
tout au point de rel'eve obligatoire etabli a 1'ecluse no 7 pour les

pilotes canadiens . En moyenne, les pilotes americains ret;oivent

moins d'affectations, mais elles durent plus longtemps (Cf . aussi

annee 1965, tableau p . 288) .

-Les consequences de la reorganisation de la circonscription, en

1969, sont bien evidentes . Le nombre d'affectations a sensiblement
augmente, en depit de la diminution substantielle, apres 1966, de

la demande de pilotage qui reste a peu pres au meme niveau qu'en
1968 (Cf. pp. 106 a 110) . Cela est du a 1'etablissement d'un point

de rel'eve obligatoire a Port Colborne, pour les pilotes americains, et
a Detroit, pour les pilotes canadiens . Fait significatif, le nombre

global des droits de trajet n'a pas vane (Cf . tableau, p . 286) . Les

heures de retenue des pilotes canadiens (mis a part les deux pilotes
affectes aux ports canadiens du secteur occidental) ont ete conside-
rablement reduites, du fait que ces services se bornent maintenant

au secteur du canal Welland et aux transits complets dans le lac

Erie . Toutefois, les retenues constituent encore un probleme pour
les pilotes americains qui recoivent des affectations pour les ports
du lac Erie et pour les ports americains du secteur occidental .

-Les consequences de la prise en charge d'affectations de lac par les

pilotes de lac (ailleurs que dans le lac Erie) apparaissent dans la
diminution des heures d'affectation dans les eaux non designees et

des retenues a partir de 1966 .

Les statistiques detaillees accessibles pour 1967, 1968 et 1969 ont
permis d'etablir le tableau suivant qui indique la repartition du volume de
travail des pilotes de la circonscription no 2(a 1'exception des pilotes de
lac), tant au point de vue du nombre des droits de trajets que de celui des

heures de service . Une affectation coincide generalement avec un droit de
trajet (sauf en cas d'affectation conjointe de deux pilotes) mais, par suit e
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de la nature particuliere de la circonscription no 2, une affectation (trajet)
. compte, dans la plupart des cas, pour un certain nombre de droits de trajet ;

p . ex ., avant 1969, une affectation (trajet) pour un transit de 1'ecluse no 7
.a Port Huron comptait pour trois droits de trajet : un droit designe pour le
transit de 1'ecluse no 7 a Port Colborne, un droit non designe, de Port Col-
borne au Haut-fond Sud-Est et un droit designe, de ce point a Port Huron.

C'est ce qui explique le nombre global plus eleve.

Ce tableau appelle les remarques suivantes :

-Avant 1969, on donnait les affectations aux pilotes de la circons-
cription no 2, sans egard 'a la nationalite, sur la base d'un tour de
role strict ; le secteur auquel etait affecte un pilote a un moment
donne dependait uniquement de la demande de pilotage a ce
moment et du rang qu'il occupait sur la liste de cette station.

C'est la raison pour laquelle, avant 1969, les pilotes americains on
canadiens etaient appeies, sans distinction, a fournir des services
de pilotage dans les cinq secteurs. La difference du nombre d'affec-
tations des deux groupes provient surtout de la difference de leur
effectif (Cf. p. 197) et, dans une bien moindre mesure, du fait
que certains pilotes americains peuvent n'avoir pas demande a
etre releves a 1'ecluse no 7 .

-En 1969, la situation est cependant bien differente. Il semble
qu'il y ait cu une courte periode de rodage ; mais les effets de
la reorganisation sont evidents: les pilotes de la circonscription
sont dispenses des affectations de lac et les pilotes canadiens et
americains ne se partagent plus les affectations du canal Welland .

La repartition apparente dans le secteur occidental s'explique du
fait que les transits dans le lac $rie, tombant desormais sous la
competence exclusive des pilotes du canal Welland, comprennent
un droit de trajet designe dans le secteur occidental, c .-a-d . pour

la partie du transit du Haut-fond Sud-Est au point de rel'eve
de Detroit (et pour le port de Detroit, dans le cas d'un trajet
vers 1'amont) et, dans une bien moindre mesure, du fait d'avoir
designe deux pilotes canadiens pour les ports canadiens de ce

secteur . Sur les 26 affectations apparaissant comme ayant ete

effectuees par des pilotes americains dans le secteur du canal

Welland, 17 eurent, en fait, lieu a Port Colborne, celui-ci relevant

de leur competence pour les affectations dans le lac trie .

-Les retenues et retards ont lieu surtout dans le secteur occidental,

comme le montrent clairement les statistiques de 1969. De longues

retenues et de longs retards se produisent encore, mais dans le

seul secteur occidental et au cours des affectations des pilotes

americains .
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Les augmentations ou diminutions annue lles du volume de travailglobal ne signifient pas necessairement des fluctuations semblables dans le
volume de travail individuel des pilotes, car leur effectif fut augmente de
temps a autre pour repondre a 1'accroissement de la dem ande (Cf. p. 197)et lorsque celle-ci diminua, les vacances creees par 1'eliminafion normale
ne furent pas remplies . Au lieu de prendre comme base le nombre de
«pilotes en activite», on obtint la moyenne statistique suivant la methode
employee pour les pilotes de la circonscription no 1 (Cf. p. 250), c .-a-d .
en prenant la moyenne du volume de travail de 80% des pilotes les plus
actifs . On a choisi 1965 parce que c'est 1'annee oil le volume de travail
global fut le plus eleve, 1968 pour indiquer le volume de travail reel avant
la reorganisation, et 1969 pour montrer les consequences qu'entraina la
reorganisation pour chaque pilote.

VOLUME DE TRAVAIL MOYEN DE 80% DES PILOTES LES PLUS ACTIF S

Duree moyenne des affectations (heures)
Duree Nombre moyen -
de la d'affectations
saison par pilote

de

Par annee

nav- Eaux
gation* Par Par Eaux non Retenues Par

Annee (jours) saison jour designees designees et retards Total Par affec-
tation

1965 Can. 245 93 .6 0 .4 1,102 .9 588.7 952 .9 2,644.5 10.8 28.3
Amer-240 75.5 0.3 1,015 .3 903 .7 1,289 .9 3,208.9 13 .4 42.5
Total 84.9 0.3 1,061 .1 739.2 1,113 .8 2,914 .1 12 .0 34 .3

1968 Can. 242 79 .1 0.3 774 .5 441 .2 684 .8 1,900.5 7.9 24.0
Amer.242 71 .0 0.3 767 .3 544 .3 933 .3 2,245.0 9 .3 31 .6
Total 75.8 0.3 771 .6 483 .4 786 .7 2,041 .7 8.4 26.9

1969 Can. 245 109 .6 0 .4 727 .5 304 .2 76.5 1,108 .2 4.5 10 .1
Amer.245 119.5 0.5 554.0 509 .8 1,104 .5 2,168 .3 8.9 18.1
Total 113 .8 0.5 654.8 390.4 507 .6 1,552 .8 6.3 13 .6

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS : pieces 1215 et 1542.

*La duree (jours) de la saison de navigation de 1965 differant pour les pilotes canadiens et les
pilotes americains, on en a etabli le total moyen a 242

.6 pour determiner les moyennes <<par jour)) .

De cc tableau, on deduit les remarques suivantes :

-Lorsque l'on compare les chiffres de 1965 et ceux de 1969, la

consequence du retrait des affectations des pilotes de circons-

cription dans le lac Ontario et dans les lacs Huron et Michiga n
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devient evidente : le nombre total des affectations par saison et par

pilote a augmente de 34 .0%, mais le nombre total annuel des

heures passees en affectation a diminue de 46.7% .

-D'apres les statistiques de 1965, on constate les effets conjugues du

point de releve non obligatoire a 1'ecluse no 7 pour les pilotes

americains et de leur interet a travailler plus longtemps : ils reu-

nirent, en moyenne, moins d'affectations, mais plus d'heures de

service que leurs homologues canadiens .

-L'effet de la reorganisation de 1969 est egalement evident. Les
points de releve obligatoire de Port Colborne et au large de Detroit
donnerent lieu a un plus grand nombre de courtes affectations .
Le fait d'avoir alloue aux pilotes canadiens le secteur du canal

Welland et les transits du lac Erie s'est traduit par la suppression

presque complete des retenues et retards qu'ils subissaient aupa-

ravant . D'autre part, les pilotes ame ricains, charges maintenant

de la presque totalite du pilotage dans les po rts du secteur occi-

dental intermediaire et du lac Erie sont retenus et retardes plus
souvent .

Contrairement a la circonscription no 1, un grand nombre d'affectations

commencent ou se terminent dans les ports de la circonscription ou du lac
Erie. Vu que les statistiques accessibles (piece 1215) sont basees sur les

droits de trajets, il est impossible de determiner avec certitude le pourcentage
des . transits complets entre Port Weller et Port Huron; mais la comparaison

des statistiques relatives a chaque secteur en donne une bonne idee . Ainsi,
en 1969 :

-Dans le secteur du canal Welland, 96% des droits de trajets

concernent des trajets de Port Weller a 1'ecluse no 7 et de 1'ecluse

no 7 a Port Colborne .

-Dans les eaux non designees du lac Erie, 57% des droits de

trajets concernent des transits complets entre Port Colborne et

le Haut-fond Sud-Est, et le port le plus actif est Cleveland; 29%

des trajets dans le lac Erie le concernaient .

-Dans le secteur occidental, 63 % des droits de trajets visent des

trajets entre le Haut-fond Sud-Est et Detroit et entre cc dernier

et Port Huron ; les ports les plus actifs sont Detroit et Toledo

mais, comme il n'existe pas de statistiques distinctes entre le

point de releve de Detroit et ce port, il est impossible de determiner

le pourcentage attribuable a Detroit en tant que port .
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Le tableau suivant donne le nombre des affectations les plus frequentes
en 1969 :

Trajets
Nombre Duree moyenne
de droits (retenues "clues)
de trajets (heures)

Port Weller-Ecluse no 7 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .•°• . . . . . .. 2,157 6.1Ecluse no 7-Port Colborne . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . 2,169Port Colborne-Haut-fond Sud-Est . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 1,534 5
.1

Port Colborne-Cleveland . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 315 11
. 5

Port Colborne-Buffalo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .
. 12. 5
. . .. . . . . . . . . . .. 73 2.9Haut-fond Sud-Est-Buffalo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . .. 45Haut-fond Sud-Est--Cleveland . . . . . . . . . . . . . . .. 15'2

. . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . 481 3 .5Cleveland-Buffalo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. 13 12 .9Haut-fond Sud-Est-Detroit . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . 1,593Haut-fond Sud-Est-Port Huron .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . .
4 . 8

46 10.0Port Huron-Detroit . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 1,555Haut-fond Sud-Est-Toledo. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. 6
. 1

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 456 4.6Port Huron-Toledo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. 29Detroit-Toledo . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .. 285 9
.9

4 . 7

Ces statistiques ne donnent qu'une idee partielle du volume de travail
reel, car on n'y tient pas compte du temps pris par les pilotes pour rejoindre
une affectation et en revenir ou pour aller d'une station a une autre ou
ils sont transferes . Mises a part les distances, les deplacements entre
stations donnent lieu a une situation sensiblement la meme que dans les
autres circonscriptions ; mais la duree des deplacements pour rejoindre une
affectation ou en revenir est un facteur particulier sans analogue ailleurs
~dans les Grands Lacs (sauf dans les eaux non designees), ni meme au
Canada . La cause en est le nombre de ports de la circonscription et du lac
Erie, surtout dans le secteur occidental, qu'il faut desservir a partir de
stations de pilotage eloignees (Cf . p. 179) . Malheureusement, dans les
statistiques accessibles, on neglige de tenir compte de cet accroissement
notable du volume de travail . La division de facto de la circonscription, en
1969, a pratiquement elimine ce probleme pour les pilotes du canal Welland
et 1'etablissement d'une station de pilotage a Detroit a reduit la duree des
deplacements, ainsi que les retenues et les retards .

(4) SECTEUR DES LACS HURON ET MICHIGAN

a) Procedures operationnelle s

L'evolution des procedures operationnelles dans le secteur des lacs
Huron et Michigan a suivi la meme orientation que dans le lac Ontario ,
mais plus tardivement, et elle n'est pas encore aussi accentuee . On proceda

Preuve

d'abord, en 1964, a la formation officieuse d'un groupe de pilotes de lac
pour ce secteur, a titre d'apprentis de la circonscription no 2, cc qui explique
que parfois, jusqu'en 1967, certains de ces pilotes de lac pilotaient encore
dans la circonscription. Graduellement, pour les affectations dans les lacs
Huron et Michigan, ils remplacerent les pilotes de la circonscription no 2
et depuis 1969, ceux-ci en sont completement dispenses . 11 n'en est pas de
meme pour les pIlotes de la circonscription no 3 qui continuent a fournir
ces services aux termes des regles de travail communes (Cf . p. 187) ; de
fait, leur participation s'est accrue substantiellement en 1969, bien que les
regles de travail donnent la priorite aux pilotes de lac sur ceux de la circons-
cription, ce qui indique simplement que le nombre de ceux-la est insuffisant
pour repondre a la demande. Si on doit maintenir le pilotage dans les eaux
libres des Lacs cet etat de choses devrait etre corrige de sorte que les pilotes
de circonscription soient seulement affectes aux eaux designees pour lesquelles
ils sont specialement formes .

Comme dans le lac Ontario, les operations de pilotage dans le secteur
des lacs Huron et Michigan relevent conjointement des autorites adminis-
tratives responsables des stations d'embarquement des circonscriptions les
plus proches. Elles ont etabli des regles de travail communes, afin de
coordonner leurs operations-la derniere version date du 25 octobre 1963
(Cf. p. 186) . En vue de reduire autant que possible les retenues aux
ports importants du lac Michigan et la duree des deplacements des pilotes
pour ces ports, les deux autorites administratives ont etabli une station de
pilotage commune a Chicago .

Les regles de travail inter-centres contiennent tres peu de dispositions .
Elles comportent les mames caracteristiques operationnelles que celles
adoptees pour le lac Ontario. Les pilotes de lac doivent normalement assurer
les affectations de lac et Pon ne fait appel aux pilotes de la circonscription
que lorsque d'autres pilotes ne sont pas disponibles a la station d'embar-

quement de leur circonscription, soit pour une affectation de lac, soit pour
une affectation de retour . Un pilote de circonscription doit etre renvoye
a sa station si 1'on ne prevoit pas pour lui une affectation dans les 12
heures qui suivent son arrivee a la station, a la fin de son affectation de lac .
Etant donne la nature du pilotage dans les caux libres, il n'y a pas de periode
automatique de repos entre les affectations; mais, si un pilote se sent
fatigue, on lui accordera un repos de 12 heures s'il le demande d'es son
arrivee . Chacune des trois stations tient une liste distincte de pilotes de lac
qui reeoivent leur affectation suivant un tour de role strict.

Les observations faites aux pages 261 a 263 sur les differences fonda-
mentales des operations de pilotage dans les eaux designees et dans les eaux
non designees sont valables ici et la situation concernant le pilotage
presaisonnier et postsaisonnier est la m"eme que dans' les circonscriptions
no 1_et no 2 (Cf . pp. 244 et 262) .
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b) Volume de travail

Le tableau suivant indique la repartition du volume de travail entre
les pilotes des lacs Huron et Michigan . On n'a pas fait de distinction de
nationalite-qui ne signifierait rien dans le contexte local, puisque les regles
d'affectation ne comportent aucune disposition d'exception sur cette base .
Le tableau est fonde sur des statistiques portant sur les droits de trajet
et de retenue, puisque les statistiques relatives aux affectations ne separent
pas les affectations de lac dans cc secteur des autres affectations de lac
assurees ailleurs par des pilotes des circonscriptions n08 2 et 3 .

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

Annde Secteur d'affectation

Nombre Duree des affectations (heures)
de droit s
de trajets Pilotage Retenue Temps total

1967 Circonscription no 2 . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 399 10,086.5 4,107 .8 14,194 .3Lacs Huron et Mlchigan . . . . . . . . . . . . 771 16,984 .2 7,496 .7 24,480 .9Circonscription no 3 . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . 577 12,063 .3 n/a n/a

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 1,747 39,134 .0 n/a n/a

1968 Circonscription no 2 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 148 4,116 .7 1,311 .1 5,427 .8Lacs Huron et Michigan . . . . . . . . . . . . 1,014 21,907 .7 4,750 .4 26,658 .1Circonscription no 3 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 597 13,401 .1 2,890.1 16,291 . 2
Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,759 39,425 .5 8,951 .6 48,377 . 1

1969 Circonscription no 2 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . n6ant n6ant
Lacs Huron et Michigan . . . . . . . . . . . . 784 23 110.7Circonscription no 3 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 795 17,347.5

neant neant
3,550 .9 26,661 .6
3,211 .8 20,559 . 3

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . 1,579 40,458 .2 6,762 .7 47,220 . 9

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : plCce 1215 .

*Bas&e sur les droits de trajets et de retenue .

Le nombre d'affectations par pilote de lac s'est accru notablement mais
le volume de travail global est demeure pratiquement le meme . La cause
majeure en est le retrait, pour les affectations de lac, des pilotes de la

circonscription no 2 auxquels on donnait la priorite pour les trajets de
retour et qui ne pouvaient recevoir d'une station ou d'un port hors circons-

cription qu'une affectation de retour a la station de pilotage de leur circons-
cription. En consequence, les pilotes de lac regurent les affectations pour
d'autres ports hors circonscription ou se produisaient des retenues et des
retards . Les trajets occasionnels des pilotes de lac dans la circonscription

Preuve

no 2, en tant que piiotes en formation, ont mainten ant cesse. La moyenne
quotidienne de leur volume de travail semble tres elevee en comparaison

de celle des pilotes de la circonsc ription, et la duree moyenne des affectations,
tres longue; en fait, aucune comparaison n'est possible, par suite de la
difference fondamentale de la nature des operations en cause (Cf. p. 282) .

Le graphique de la page 294, qui indique le volume de travail du
pilote le plus actif, M . Herman S. Burch, au cours de septembre 1964,
mois; le moins charge, constitue un cas typique de 1'emploi du temps des
pilotes des lacs Huron et Michigan. Le temps global de service-549 .4
heures-a consiste en 252 .3 heures a bord, dans des eaux non designees,
et 297.1 heures de retenue . Les statistiques fournies (piece 1303) ne
donnent pas le detail de chaque affectation . Un trajet aller-retour, entre
la station d'affectation et un po rt hors circonscription, compte pour une
seule affectation et le temps passe par un pilote dans un po rt hors cir-
conscription, a la demande du navire, est traite comme une retenue et
facture comme telle . En consequence, dans ce graphique, on a repa rti
arbitrairement les services de pilotage par moitie en trajets vers 1'exterieur
et en trajets de retour.

Voici le detail et la nature du temps de service du pilote Burch en
septembre 1964 :

-Au debut du mois, partant de 00 h 00, le ler septembre, il a ete
en attente d'affectation a Port Huron durant 2 j 9 h 24 mn .

-Le 3 septembre, un trajet de Po rt Huron a Chicago lui p rit 36 . 6
heures et il a ete retenu sur le navire, probablement a Chicago,
durant 34 heures .

-Le 6 septembre, il a -attendu une heure a Chicago avant de
recevoir une nouvelle affectation . Le trajet de retour a Port
Huron a pris 37 heures .

-Il a ensuite attendu 2 j 10 h a Port Huron avant d'etre finalement
envoye a Chicago par voie de terre ou par avion pour y effectuer
un mouvement .

-Apres une attente de quelques heures a Chicago, il a re qu une
affectation de retour a Po rt Huron-88 heures : 40.7 heures

de pilotage et 47.3 heures de retenue .

-Apres un sejour de 38 heures a Po rt Huron, il a requ une affec-
tation pour Detour-69.1 heures : 53.1 heures de pilotage et 16

heures de retenue .

-Apres une attente de 5 heures a Detour, il a requ une affectation
a un long trajet qui lui permit de retourner a Po rt Huron (avec,
sans doute, une longue retenue due a une escale dans un po rt
hors circonscription)-environ 10 jours : 72.7 heures de pilotage
et 6 jours 22 .2 heures de retenue .
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Preuve

-A Port Huron, attente de 8 .9 heures avant de recevoir une affec-

tation pour Detour; elle n'etait pas terminee a minuit le 30
septembre et elle avait alors dure 45 .1 heures : 11 .5 heures de

pilotage et 33.6 heures de retenue .

Le tableau suivant indique les affectations de lac les plus frequentes en

1969 .

Trajet s

Port Huron-Chicago . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . .. 492 39
Port Huron-Milwaukee . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .. 210 33
Port Huron-Detour. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 221 13 .7
Port Huron-Bay City. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .. 61 12.2
Port Huron-Green Bay. . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 30 29
Detour-Chicago . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 56 25
Detour-Milwaukee .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .. 33 19 .2
Detour-Green Bay . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 14 16 .2
Chicago-Bay City. . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 20 39.8
Chicago-Green Bay. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .. 19 23.1
Chicago-Milwaukee . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .. 205 8. 2

' Le tableau qui suit indique le volume de travail moyen des pilotes de
lac determine de la meme fagon que pour les pilotes de la circonscription
n° 1 (Cf . p. 251) pour les memes annees .

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

Dur6e moyenne des affectations (heures)
DurBe Nombre moyen
de la d'affectations Par ann8e
saison par pilot e
de navi- Eaux Eaux Retenues Par
gation* Par Par d6si- non et Par affec-

Ann6e (jours) saison jour gn6es design6es retards Total jour tation

LEGEDiDS :

Pilotage

Retenues

Attente entre les affecta'' _ons

Il Port Huron/Sarnia *

H Autres *

Y compris les deplacements
(voie de terre)

1965
1968
1969

Nombre Duree moyenne
de droits (retenues exclues)
de trajets (heures)

242 .6 59.1 0 .2 78.7 1,487.9 976.5 2,543 .1 10 .5 43 .0
242 94.5 0 .4 1 .4 1,753 .3 393 .1 2,147 .8 8 .9 22 .7
241 84.0 0 .3 n6ant 2,270.0 371 .7 2,641 .7 11 .0 31 .4

. SOURCES DE RENSEIGNEMENTS : piCCes 1215 et 1542 .

*La dur6e (jours) de la saison de navigation de 1965 diff€rant pour les pilotes canadiens et les
pilotes am6ricains, on en a etabli le total moyen pour d6terminer les moyennes «par jour» .

Ici encore, ces statistiques sur le volume de travail induisent en erreur
du fait qu'on n'y tient pas compte ni du temps conaiderable passe en
deplacements par les pilotes de circonscription lorsqu'ils doivent retourner,
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d'une station ou d'un port hors circonscription, a la station de leur cir-
conscription, ni du temps passe par les pilotes de toutes les categories pour
aller d'un port hors circonscription a une station de pilotage pour rejoindre
un navire ou en revenir, apres la fin de leur affectation, ni du temps de
leurs deplacements lorsqu'ils sont transferes d'une station a une autre .

(5) CIRCONSCRIPTION NO 3 ET LAC SUPERIEUR

Dans la circonscription no 3, les operations sont encore dirigees suivant
la conception de 1'organisation initiale, c .-a-d. que les pilotes ont competence
exclusive dans un secteur des eaux designees et, en outre, competence dans
les eaux non designees contigues, conjointement avec les pilotes de toute
autre circonscription contigue . En vertu de ces arrangements, les pilotes de
la circonscription no 3 ont competence exclusive dans les eaux designees, de

Detour a Gros Cap, aussi bien que dans le lac Superieur et ses ports, aucune
autre circonscription n'etant contigue au Jac Superieur . Toujours conform&
ment a cette conception, ils participent aussi au pilotage dans les lacs Huron
et Michigan, autrefois avec les pilotes de la circonscription no 2 et avec les
pilotes des lacs Huron et Michigan, apres la creation de ce groupe, et
exclusivement avec ces derniers depuis 1969. Fait surprenant, en depit,de
la priorite accordee aux pilotes des lacs Huron et Michigan sur les pilotes

de la circonscription no 3 au regard des affectations concernant ces lacs, les
deux groupes se partagent presque egalement le volume de travail a cause
du nombre insufflsa.nt de pilotes de lac .

Les pilotes de la circonscription no 3 sont plutat des «ofliciers de
navigation>> que des pilotes au sens canadien du terme . Ils n'ont pas experi-
mente la meme evolution operationnelle que les autres circonscriptions bnt
connue, par suite de circonstances particuli'eres :

-transits dans la circonscription relativement courts, du fait que la

distance du phare de la Pointe-aux-Iroquois an phare de la pointe
Detour n'est que 57 milles (Cf . p. 92) ;

-absence de difficulte serieuse de navigation ; ,.r .
-improbabilite de congestion du trafic, du fait qu'on effectue un

seul eclusage et qu'on dispose de quatre ecluses paralleles ameri'-

caines et d'une petite ecluse canadienne pour recevoir les navires ;
-demande de pilotage comparativement peu elevee permettant aux

pilotes de la circonscription, malgre leur petit nombre, de la

satisfaire dans les eaux non designees tout en restant disponibles
pour leur service de circonscription.

Dans ces conditions exceptionnelles, aucun probleme grave ne s'est pose

et Pon s'en est tenu a la conception de l'organisation initiale .

Preuv e

On a etabli des zones d'embarquement a chaque extremite de la

circonscription: dans le lac Huron, au large du feu du recif Detour, situe
a i'entree du passage Detour, et a i'extremite aval du lac Superieur, entre
le feu`du recif de Gros Cap et la bouee no 45 qui se trouve juste a 1'interieur
d'une ligne imaginaire tiree du phare de la Pointe-aux-Iroquois a 1'ile

Jackson. Conformement aux arrangements pris par 1'association des pilotes
ainericains responsable du centre, le service de bateau-pilote est assure a

chaque station par des entrepreneurs prives (Cf . pp. 187-188) .

Les deux principaux ports du lac Superieur sont Duluth-Superior et

Thunder Bay. Aucune zone d'embarquement speciale n'existe et les pilotes

embarquent et debarquent aux postes d'amarrage, ou dans les eaux libres, au
large du port, pres de la bouee de chenal, ou dans la zone de mouillage .
Dans ces deux ports, des entreprises locales fournissent le service de bateau-

pilote . Jusqu'a la modification du tarif, en 1970, le cout du service de

bateau-pilote dans les eaux non designees entrait dans des depenses raison-
nables de deplacement du pilote que les navires etaient tenus de payer en
plus des droits de pilotage. Depuis 1970, tout est inclus dans les taux de

pilotage.

a) Service d'affectatio n

Cette partie des Grands Lacs ne disposant pas d'un reseau de renseigne-
ments maritimes, la planification des operations de pilotage est basee sur les
E.T.A. que les navires doivent envoyer et sur d'autres informations transmises
par les pilotes et les stations de pilotage entre elles .

La fourniture des services dans la circonscription no 3 et dans le lac

Superieur est regie par les Pool Working Rules and Dispatching Procedures

Great Lakes Pilotage District No . 3, modifiees le ler mars 1965 (piece
1090b) . Les procedures operationnelles majeures sont resumees aux pages
189-190 .

Par suite de la distance en cause, afin d'epargner du temps et des frais

de deplacements aux pilotes et d'assurer leur disponibilite sur place, on

consid'ere, aux fins des operations, la zone globale de la circonscription no 3

et'du lac Superieur comme constituee de trois zones faisant fonction de cir-

conscription-la riviere Sainte-Marie, le port de Duluth-Superior et le port

de Thunder Bay-separees par les eaux libres du lac Superieur . Les pilotes

de la circonscription no 3 sont repartis en trois groupes de pilotes de zone

et un groupe de pilotes d'affectations generales . Le reglement des affec-

tations s'inspire a la fois des regles regissant les operations de circonscription

et celles des eaux non designees ; en regle generale, il appartient aux pilotes de

la zone concernee d'assurer les affectations de cette zone, sauf en cas de
penurie de pilotes ; les pilotes d'affectations generales assurent les affectations

de lac, mais in pilote de zone a la priorite pour une affectation de lac lui
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permettant de retourner dans sa zone; il retourne par voie de terre Si 1'on
ne prevoit pas une telle affectation prochaine.

Les operations combinees de la circonscription no 3 et du lac Superieur
sont dirigees par trois stations de pilotage : la station principale de Duluth et
les deux stations secondaires de Sault-Sainte-Marie et de Thunder Bay

. Les
services des pilotes de la circonscription no 3 dans les lacs Huron et Michigan

relevent de la station de pilotage de Sault-Sainte-Marie, de celle de la cir-
conscription no 2, a Port Huron et de la station de pilotage commune, a Chi-
cago, et ils sont regis par les

Joint (Interpool) Working Rules Great Lakes
Pilotage Districts Nos. 2 and 3 (Cf. p. 189) . Deux fois par jour, tons les
bureaux echangent leurs informations, ce qui permet au bureau principal de
Duluth de suivre de pres la position de ses pilotes

. Le bureau de Duluth pro-
cede a la facturation et a la perception des droits de pilotage .

A Sault-Sainte-Marie, on tient trois listes d'affectations : affectations de
riviere, affectations de lac et deplacements locaux (comprenant les trajets
partiels entre Sault-Sainte-Marie et Gros Cap)

. Un pilote indisponible sans
autorisation est place en tete de la liste pour les affectations de lac et en queue
des deux autres

. A Duluth-Superior et a Thunder Bay, on tient deux listes :
une pour le pilotage portuaire et une autre pour les affectations de lac .

Un pilote d'affectations generales est place sur la Este de la station ou

il debarque et doit rendre les memes services que les pilotes de la zone ou
il se trouve

. Quand des transferts par voie de terre sont necessaires, les pilotes
d'affectations generales sur la liste doivent etre choisis suivant leur ordre sur
la liste avant qu'un pilote de zone ne soit transfere . - C

A l'ouverture de la saison de navigation, les pilotes de zone peuvent
etre transferes a Port Huron pour aider a faire face a la periode de pointe
initiale du trafic dans le lac Superieur et les pilotes d'affectations generales
apporteront leur aide comme pilotes de lac pour le trafic dans les lacs Huron
et Michigan .

Normalement, le preavis minimal doit etre donne 3 heures avant 1'heure
d'affectation ou une heure avant celle du depart du moyen de transport Si
le pilote doit rejoindre par voie de terre

. Un pilote qui se presente a la fin
d'une affectation a droit a une periode de repos de 10 heures, a condition
d'en faire la demande

; dans ce cas, il n'est pas place sur la Este d'affectation
de zone ni sur celle de pilotage portuaire, mais il conserve son rang sur la

liste des affectations de lac, etant donne qu'il aura amplement de temps pour
se reposer au cours d'une telle affectation .

b) Volume de travail

Le volume de travail des pilotes de circonscription no 3 presente toutes

les caracteristiques de celui des pilotes de lac, du fait que les affectations
de lac occupent la majeure partie de leur temps .
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Preuve

Le tableau suivant indique le volume de travail global des pilotes de la

circonscription no 3 (a 1'exclusion des pilotes des lacs Huron et Michigan

affectes a cette circonscription, en 1970) . Les statistiques accessibles ne

permettent pas de ventiler les affectations dans les eaux designees et celles

dans les eaux non designees et encore moins d'etablir des listes distinctes

pour les lacs Huron et Michigan et le lac Superieur. Le terme Assignment

(affectation) d ans cc tableau comprend des mouvements ( qui sont nombreux ;

en 1969, p. ex., 749 mouvements, totalisant 1,404 h -21) et des annulations

(negligeables : 30, en 1969) . On n'a fait aucune distinction entre pilotes

canadiens et americains, une telle distinction ne repondant a rien dans le cadre

de la circonscription no 3 .

VOLUME DE TRAVAIL DES PILOTES DE LA CIRCONSCRIPTION No 3 *

Duree des affectations $(heures)
Nombre
d'affec- Eaux Eaux non Retenues et

Annee tationst designees designees retard s

1963 . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,707 5,276 .9

1964. . . . . . . . . . . . . . . . .. 2,177 8,607 .4

1965. . . . . . . . . . . . . . . . .. 2,349 8,654 .7

1966 . . . : . . . . . . . . . . . . . . 2,275 6,458 .2

1967. . . . . . . . . . . . . .. . .. 1,739 5,219 .3

1968 . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,070 3,911 .8

1969 . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,290 3,092.2

1970. . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,868 3,719 .9

Total

20,494 .2 10,100.9 35,872 .0

22,694 .9 7,906.3 39,208 .6

22,567.4 4,919.0 36,141 .1

25,065 .6 5,611 .1 37,134 .9

24,303 .0 6,138.7 35,661 .0

21,514 .0 3,757.4 29,183 .2

25,342 .2 4,041 .8 32,476.2

22,460.9 3,426.5 29,607 . 3

SOURCE DE RENSEIGNEMENTS : p1CCe 1215.

*Canadiens et Americains, a 1'exclusion des pilotes des lacs Huron et Michigan .
tY compris les mouvements et les annulations .
$Y compris les mouvements (on ne tient pas compte du temps pour les annulations) .

La diminution des operations de pilotage (Cf. pp. 104 et suiv.) s'est tra-
duite par celle du volume de travail de circonscription mais, d'autre part, le

volume de travail dans les eaux non designees est demeure generalement

stable, sauf dans la periode de pointe 1966 . La demande moindre a ete contre-
balancee par la diminution du nombre de detenteurs de certificat <<B>> (Cf .
pp. 151 a 153) . L'accroissement du volume de travail dans les eaux non

designees, en 1969, est attribuable an retrait des pilotes de la circonscription
no 2 du secteur des lacs Huron et Michigan (Cf . tableau, p. 286) .
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Preuve

Les statistiques detaillees accessibles pour 1967, 1968 et 1969 ont

permis d'etablir (comme pour les autres circonscriptions et zones) un tableau

indiquant la repartition du volume de travail des pilotes de la circonscription

no 3, aussi bien du point de vue du nombre des droits de trajets que des heures
de service

. Les statistiques sur les droits de trajets ne comprennent ni les
mouvements ni les annulations

. Il est surprenant de constater que les affec-
tations dans les lacs Huron et Michigan ont toujours represente une part
substantielle du volume de travail de ces pilotes ; en 1969, p . ex., 48 .3 % desdroits de trajets et 60.8% du total des heures de pilotage . 11 faut remarquer
qu'ils ont du, cette annee-la, se charger de la partie du volume de travail

des lacs Huron et Michigan qui revenait auparavant aux pilotes de la circons-

cription no 2, parce qu'on n'avait pas augmente 1'effectif des pilotes de lac
dans la proportion voulue . 11 faut etre tres prudent quand on compare les
statistiques relatives au volume de travail avec celles des autres circons-

criptions ou zones, car les caracteristiques et la nature de celui-ci different
.

PILOTES DE LA CIRCONSCRIPTION No 3*-REPARTITION D U
VOLUME DE TRAVAI L

Annee Secteur d'affectation

Nombre de
Duree des affectations (heures)

droits de Affectations Retenues et
trajets (trajets) retards

1967 Lacs Huron et Michigan . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 578 11,870 .9 n/a
Circonscription no 3 . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . 770 5,217 .0 n/a
Lac Superieur . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . 508 11,229.1 n/a

Total. . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,856 28, 317 .0 n/a

1968 Lacs Huron et Michigan. . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 597 13,399.9 2,890 .1Circonscription no 3 . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 607 3,911 .8 284.6Lac Superieur . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . 320 6,641 .8 58 2, 7
Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 1,524 23,953 .5 3,757. 4

1969 Lacs Huron et Michigan . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . 795 16,449.7 3,211 .8
Circonscription no 3 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 504 3,092.7 215 .8
Lac Superieur. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 346 7,492 .3 791 .6

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 1,645 27,034 .7 4,219 .

2 SOURCE DE RENSEIGNEMENTS: piCCe 1215 .
*A 1'exclusion des pilotes des lacs Huron et Michigan .

• Les statistiques moyennes, obtenues par la methode utilisee pour la

circonscriprtion no 1 (Cf. p. 251), et pour les memes annees, s'etablissent

comme suit :

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

Duree Nombre moyen
de la d'affectations
saison par pilote

de navi-
gation* Par Pa r

Annee (jours) saison jour

1965 233 .7 131 .7

1968 234 103 .9

1969 241 117 .9

Dur6e moyenne des affectations (heures)

Par annee

Eaux Eaux Retenues Par
desi- non et Par affec-
gnees designees retards Total jour tatio n

0.6 490 .8 1,245.6 269 .1 2,005 .5 8 .6 15 .2

0.4 273 .9 1,372 .2 226 .7 1,872.8 8 .0 18.0

0.5 195 .0 1,544 .1 226.7 1,965 .8 8 .2 16.7

SOURCES DE RENSEIGNEMENTS : pi&ces 1215 et 1542 .

*La durrse de la saison de navigation de 1965 differant pour les pilotes canadiens et les pilotes
americains, on a etabli le total moyen pour determiner les moyennes« par jour>> .

Le volume de travail individuel en rapport du nombre d'affectations a

quelque peu diminue depuis 1965, bien que le nombre des pilotes de la

circonscription no 3 ait diminue de deux (Cf . p . 198) . Le nombre total des

heures de travail n'a pas varie, mais la nature du service de pilotage s'est
modifiee notablement : on a observe une diminution de 60.3% du temps

passe dans les eaux designees, mais une augmentation correspondante du

temps passe dans les eaux des lacs Huron et Michigan, ou les services de

pilotage sont de meme nature que dans le lac Ontario (Cf. pp. 258 et suiv .),

mais d'une plus grande duree a cause de 1'etendue des lacs .

Tres peu de long-courriers touchent les ports intermediaires de la

circonscription no 3, et presque toutes les affectations concernent des transits

complets dans la circonscription . La ventilation des affectations (trajets)

pour 1969 l'illustre bien (piece 1215) :

Nombre %

Trajets complets (entre Detour et Gros Cap) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Trajets partiels (Detour a Sault-Sainte-Marie). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Gros Cap a Sault-Sainte-Marie. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .
Autres .: . ..'. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

457 90.7
31 6.2
15 3 . 0

1 0.1

SO4 100.0
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Pour une comparaison avec le trafic dans la circonscription no 1, se
referer au tableau de la page 249 .

La duree moyenne d'un transit complet etait de 6 .3 heures; celle d'untrajet partiel de Detour a Sault-Sainte-Marie, 6
.4 heures, puisqu'il comprenait1'accostage ou 1'appareillage; les 14 trajets partiels entre Gros Cap et Sault-

Sainte-Marie (Ontario) prirent en moyenne 1
.9 heure, et le seul trajet partiel

de Gros Cap a Sault-Sainte-Marie (Michigan), 5 .8 heures.
En 1969, le nombre des droits de trajets pour des affectations dans le

lac Superieur s'etablit a 366
. Voici les affectations les plus frequentes, leur

nombre global et leur duree moyenne :

Gros Cap-Duluth . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 250 24.3 heures
Gros Cap-Thunder Bay . . . . . . . . . . . . . . 88 17.1 heures .
Duluth-Thunder Bay 28 14

.2 heure s

c) Probleme de la repartition equitable du volume de travail mm

A 1'epoque des audiences de la Commission, on formula des plaintes
au regard de la procedure operationnelle alors en vigueur, pour le motif
qu'elle ne permettait pas une juste repartition du volume de travail despilotes, tant en nombre d'affectations qu'en temps global

. Si 1'on s'en rapporte
a leur mode officiel de remuneration, il en resulte une difference substantielle
de leurs revenus et, en consequence, on reprochait an systeme de n'etre_'pas
conforme au principe fondamental de donner a tous les pilotes la meme
occasion de partager le volume de travail et les revenus .

COMMENTAIRE

Il serait possible d'ameliorer la procedure, mais la plainte te
lle, queformulee est mal fondee

. Ceux qui se sont plaints oublient que le pilotage
est un service rendu aux navires et que 1'exigence primordiale est de repondre
a leurs besoins au point et au moment voulus, au moindre prix

. Ils perderit
aussi de vue que deux affectations de pilotage ne sont jamais identiques ;particulierement dans la circonscription no 3 . 7 C ',•,

Si 1'on avait respecte le principe fondamental regissant la definition des
categories d'operations effectuees par les pilotes, c.-a-d. limiter le domaine
d'activite de ceux-ci aux eaux restreintes afin qu'il correspondit a un . .tourde service normal (Cf . Titre I, pp. 524 et 527), le facteur temps aurait subsis-te, mais sous une forme attenuee . En fait, meme apres la division de factade la circonsc ription no 2, ce probleme se pose toujours d ans le secteur
occidental, a cause du grand nombre de trajets partiels et des nombreux
facteurs qui, en faisant va rier considerablement la duree d'affectations sem-
blables, s'opposent a une repartition egale du volume de travail, soit en
nombre d'affectations, soit en nombre global d'heures de service; -parfois
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meme 16's -,deux simultanement . C'est un objectif impossible a atteindre daris,
le servicerde, pilotage, parce que les facteurs determinants sont hors du

controle,de 1'autorite responsable . Celle-ci peut tenter de remedier a certaines
inegalites~par 1'adoption de regles de travail etablies en vue de repondre aux

conditions locales, mais avec un succes partiel ; c'est ainsi que dans les

circonscriptions de pilotage du Saint-Laurent et no 1 des Grands Lacs, a la
demande des pilotes, les autorites administratives ont accepte le regime de
la perequation des trajets . Etant donne que la plupart des affectations sont
semblables (transits complets) dans ces circonscriptions, le mode d'affecta-
tion extremement complique inherent a ce regime permet une certaine egalite
dans le nombre annuel d'affectations de chaque pilote, mais avec un grand

ecart dans la repartition du volume de travail au regard des heures de
service (Cf. p. 298) . (Cf . Titre IV, pp. 487-488, quant au point de vue de la
Commission sur la valeur de ce regime .) Il va de soi que le principe de la
perequation des trajets ne peut s'appliquer dans le secteur occidental de la .
circonscription no 2 ou la majeure partie des affectations sont si differentes .

Comme 1'a prouve 1'experience, il faudrait adopter le regime qui assurera,
un traitement egal a tous les pilotes aux termes de regles de travail congues

en vue de repondre efficacement a la demande de pilotage dans tout le secteur,
d'operations . Quelque variation dans le nombre ou la duree des affectations
est inevitable . Les ecarts sensibles resultant de 1'affectation de certains pilotes
a une zone ou une localite determinees pourraient etre rectifies en reglant
le nombre de ceux-ci on en procedant a un roulement, ainsi qu'y pourvoient,
p. ex., les regles de travail de la circonscription no 2, pour les services de
pilotage a Port Weller (Cf . pp. 271-272) .

Quand les pilotes ne sont pas des salaries, le fond du probleme reside
dans la methode fautive employee pour les remunerer, c .-a-d. sur le travail

execute,plutot que sur la disponibilite, comme si les pilotes etaient des entre-
preneurs libres, bien qu'ils ne le soient pas . Les pilotes eux-memes s'en
sont nettement rendu compte puisqu'ils ont generalement mis leurs revenus
en commun, afin que tous les pilotes d'une disponibilite egale regoivent
une part egale, sans egard an nombre et a la duree de leurs affectations .
Cette maniere de proceder elimine tout probleme, a condition que tous les
pilotes du groupe appartiennent a la societe de mise en commun, ce qui
est le cas, p . ex., des pilotes canadiens et americains du lac Ontario. Des
difficuites surgissent inevitablement lorsque tous les pilotes ne sont pas regis
par les memes regles de mise en commun des revenus .

d) Plaintes de 1'autorite administrative de la circonscription no 3 au sujet
ddmanque de communications directes avec 1'autorite canadienne

L'iine des recommandations faites par la Lake Superior .Pilots Associa-
tion- a la Commission visait a ce qu'on lui accord"at, en tant qu'autorite
administrative de la circonscription no 3, plus de pouvoir de decision a
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1'echelon local . Lors des audiences de la Commission, ses representants
expliquerent qu'elle songeait particulierement a un moyen de communication
directe avec le ministere des Transports, etant donne qu'elle dirige un service

qui s'etend aux territoires canadien et americain et que les quelques pilotes
canadiens, employes du ministere des Transports, rel'event de sa juridiction
administrative et operationnelle .

A cette epoque, 1'administrateur americain du pilotage dans les Grands
Lacs avait informe 1'association que toutes ses communications avec le
ministere des Transports concernant le fonctionnement du centre autorise
dans la circonscription no 3 devaient passer par le bureau de l'administrateur .
D'apres 1'association, ces directives suscitaient des difficultes et rendaient
impossible la solution adequate de problemes communs . P. ex., 1'association
estimait que la question de la participation egale des pilotes canadiens a
toutes les phases des operations de pilotage aurait pu etre facilement reglee
par des discussions directes avec le ministere des Transports .

Cette situation n'existait alors que dans la circonscription no 3, puisque

c'etait la seule ou le ministere des Transports n'etait pas represente au niveau
de la circonscription (il n'y a aucun bureau canadien de pilotage dans la
circonscription no 3) . La meme situation risque maintenant de se presenter
dans tous les circonscriptions et secteurs, etant donne qu'on a completement
abandonne le Principe de dualite des autorites administratives locales .

La Commission estime qu'une autorite administrative locale doit avoir,
pleins pouvoirs pour traiter avec quiconque sur des questions relevant de
sa juridiction exclusive, sans egard 'a la nationalite des parties en cause ou
toutes autres fonctions qu'elles peuvent remplir . Dans le cas present, le
ministere canadien des Transports, vis-a-vis de 1'association des pilotes, n'a
pas ete consulte en tant que l'une des deux autorites centrales de 1'organisation
du pilotage dans les Grands Lacs, mais seulement en tant qu'organisme
directement responsable de 1'administration locale . Le recours a 1'autorite
centrale comme simple intermediaire semble etre une procedure incommode
et inadequate. Si le ministere des Transports estimait avoir ete injustement
traite par 1'association americaine des pilotes, il aurait pu, comme toute
partie qui croit avoir ete injustement traitee, discuter de la question avec
1'Administrateur et, au besoin, avec le secretaire au Transport . Il faut toute-
fois remarquer qu'en vertu de la legislation des Etats-Unis, ni Fun ni 1'autre

ne peut s'ingerer dans une decision administrative de 1'association, du moment

qu'une telle decision rel'eve de sa juridiction et qu'elle ne constitue pas un

abus de pouvoir (l'administration centrale americaine n'a effectivement aucun
pouvoir en matiere d'operations de pilotage) . Cependant, l'intervention

.
du

ministere des Transports aupres de 1'autorite centrale americaine aurait pu

amener 1'Administrateur a modifier le reglement regissant l'administration
et le fonctionnement du centre de pilotage concerne .

Preuve

6. ADMINISTRATION FINANCIERE, TAUX ET
REMUNERATION DES PILOTES

PREAMBULE

Le financement des services conjoints de pilotage dans le reseau des
Grands Lacs eft regi par les principes suivants :

,He service doit etre financierement autonome ;

-chaque gouvernement supporte respectivement les depenses des

administrations centrales .

Initialement, chaque bureau de pilotage (centre de pilotage) etait une

unite independante tant du point de vue comptable que du point de vue
operationnel: Elle finangait ses operations par des deductions a la source
sur les droits que gagnaient les pilotes pour les affectations donnees par ce
bureau, la facturation et la perception incombant an bureau d'affectation .
Cette procedure s'etant revelee couteuse et inutilement compliquee, elle fut
modifiee lors de la reorganisation des circonscriptions nO8 1 et 2 .

(1) COOT AUX GOUVERNEMENTS

Toute depense de pilotage non couverte par des revenus du pilotage

est supportee par 1'administration du pilotage de chaque pays (Cf . p . 163)
dans les Grands Lacs, c .-a-d. aux Etats-Unis par la Great Lakes Pilotage
Administration, autrefois entite administrative du departement du Commerce,
et maintenant du departement du Transport, par 1'entremise de la Garde co-
tiere des Etats-Unis ; au Canada, par la section du ministere des Transports
responsable .de l'application de la Partie VI de la Loi sur la marine marchande,
qui assurait le service de Port Weller-Sarnia avant la creation de la circons-
cription no 2 et qui, sous 1'autorite du Ministre, est devenue 1'Administration

canadienne du pilotage dans les Grands Lacs aux termes de la Par-tie VIA.

Les gouvernements respectifs supportent les depenses de ces administrations
du pilotage, sauf la contribution negligeable que representent les droits de
certificats d'inscription des pilotes et de certificats d'aptitude des officiers
de navires (Cf . p . 26) .

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

Les depenses engagees par le ministere des Transports du Canada au
titre du pilotage figurent globalement dans les Comptes publics. La fonction

de 1'Administration canadienne du pilotage des Grands Lacs n'ayant pas ete
confiee, a une section du ministere des Transports specialement etablie a
cette fin, mais a la Section du pilotage, en plus de ses autres fonctions, on ne
dispose d'aucun moyen de determiner avec precision la part des depenses
du ministere attribuables a sa fonction d'autorite de pilotage canadienne au x
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termes de la Partie VD, ou la partie du cout du bureau central d'Ottawa
pouvant etre attribuee aux circonscriptions de pilotage etablies aux termes
de la Partie VI. Dans ces conditions, la Commission a du adopter une
methode arbitraire de repartition des depenses du bureau central d'Ottawa
entre les diverses circonscriptions de pilotage et les circonscriptions des
Grands Lacs . L'expert-comptable de la Commission a pris comme base de
calcul 1'incidence du cout total du service aux armateurs dans chacune de
ces circonscriptions sur le cout global du pilotage au Canada (piece 1295
et Titre I, annexes, pp . 695 a 697) . Voici les resultats pour les annees
1961 a 1969 :

Annee

Cont total du Part du
bureau central reseau
(toutes circons- de s

criptions) Grands Lac s

1961 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . $ 84,000 $24,994
1962. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . 122 , 000 26,193
1963 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . 114,000 25,285
1964 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 130,000 28 , 574
1965 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 148 , 000 34,617
1966 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 150,000 33 , 000
1967 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 211,000 46,420
1968. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 241,000* 53 , 020
1969. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . 264,000* 58 , 080

*Y compris les depenses au titre du «Groupe d'etude special sur le pilotage>> .

Contrairement au gouvernement des $tats-Unis, le gouvernement du
Canada est lie aussi par des engagements financiers a 1'echelon des operations,
non du fait qu'il ait accepte la fonction administrative des bureaux de pilo-
tage places sous la responsabilite canadienne (Cf. p. 72)-ceux-ci restent
financierement autonomes-mais a cause du mode de remuneration des
pilotes inscrits canadiens des circonscriptions nos 2 et 3 du secteur des lacs
Huron et Michigan .

Conformement au principe directeur voulant que chaque bureau de
pilotage soit financierement autonome, toutes les depenses du gouve rnement
canadien pour 1'equipemen t en personnel et le fonctionnement des bureaux
de pilotage canadiens des circonscriptions nos 1 et 2, soit Co rnwall et Port
Weller, sont payees sur les revenus de pilotage gagnes par les pilotes (sans
egard 'a leur nationalite) qui utilisent ces stations . Les depenses des bureaux
de pilotage des Etats-Unis (centres de pilotage) sont payees de la meme
fa,g on; le gouvernement canadien n'y participe donc pas . Ses obligations
financieres se bornent a payer la difference entre la remuneration des pilotes
inscrits canadiens des circonsc riptions n°6 2 et 3 et du secteur lac Huron%lac
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Michigan, s'ils avaient touche le revenu net du pour leurs services, et le
salaire que leur paie le gouvernement a titre d'employes aux taux regnants .
Celle difference globale se traduit, pour le gouvernement, par un excedent
ou un deficit . Le rapport financier du ministere des Transports (piece 1295)
ne donne pas pour les pilotes des lacs Huron et Michigan de montants
distincts ; il les inclut dans ceux de la circonscription no 2 et, depuis 1967-
1968, ne donne plus la ventilation par circonscription . Le tableau de la page
307 montre le detail et 1'importance de ces engagements financiers pour les
annees financieres 1960-1961 a 1969-1970 .

(2) COOT AUX ARMATEUR S

Le cout aux armateurs represente le montant global paye par les bati-
ments pour le pilotage, soit les droits de pilotage proprement dits (le prix
etabfi dans la legislation pour les divers genres de services de pilotage), les
indemnites exigibles pour retenue, retard et annulation, les depenses acces-
soires telles que le transport par voie de terre et tous autres paiements faits ,
officiellement ou officieusement, par les batiments (ou certains d'entre eux )
pour des services, p. ex ., la remuneration officieuse des aspirants pilotes paye e
par les batiments appartenant aux membres de la Federation des armateurs
du Canada, dans les circonscriptions de pilotage du Saint-Laurent (Cf.
Titre I-V, p . 250) ou le prix de location des bateaux-pilotes la oil leur servic e
est organise par des particuliers et n'a aucun caractere officiel (Cf . Titre IV,
pp. 445 a 448 et 789 a 791) . Dans le reseau des Grands Lacs, les batiments
ne sont tenus de payer que les droits portes au tarif .

a) Structure des taux

Conformement a 1'accord intervenu entre le Canada et les Etats-Unis ,
le tarif etabli dans les reglements sur le pilotage dans les Grands Lacs de
chaque pays doit etre le meme. Les changements de taux doivent faire l'objet
d'ententes prealables entre les deux gouvernements et ils sont ratifies pa r
modification au Memoire d'accord .

Lors du premier etablissement du tarif conjoint, en 1961, les dimensions

des navires n'etaient pas un facteur du calcul des taux, sans doute a caus e
des differences fondamentales entre la methode de jaugeage utilisee au x
Etats-Ulus et la methode britannique, en usage au Canada (Cf . Titre I,
p. 186) . 11 y a lieu de remarquer qu'avant 1961, alors que le pilotage dans

la circonscription de Kingston relevait uniquement des autorites canadiennes ,
la structure des taux etait basee sur la jauge et le tirant d'eau (Cf. p. 54)2.

2 Toutefois, dans le secteur Port Weller-Sarnia, la Federation des armateurs du Canada
avait etabli un regime de taux forfaitaires . Ainsi, le tarif de 1958 (piece 1240) prevoyait un
taux forfaitaire de $200 pour un transit complet, plus un droit de $12.50 pour chaque
utilisation du bateau-pilote.

308

Preuve

Par aiileurs, dans lest eaux designees, la distance parcourue devint le seul
facteur determinant et des taux forfaitaires furenL etablis suivant le type

de trajet . Dans les eaux non designees, oil la plupart des trajets etaient longs
et differaient beaucoup quant a la distance et au type, on se refera an facteur
temps et 1'on etablit un taux forfaitaire pour une periode de temps donnee .

La structure, Ides taux n'etait pas satisfaisante, car elle entrainait une

discrimination an prejudice des petits batiments (Cf . Titre I, p . 174) . Les
gouvernements du Canada et des $tats-Unis exprimerent leur intention de
modifier la structure des taux en vue de tenir compte des caracteristiques
des navires, ainsi que l'indique cet extrait du preambule du Memoire d'accord
de 1967 (piece 1400)* :

-Au cours des six dernieres annees, 1'apparition de nouveaux navires plus
grands equipes d'appareils de navigation perfectionnes et les modifications des
types' de trafic out change considerablement les exigences relatives au pilotage
dans les eaux regies par 1'accord. 11 en resulte que le regime actuel de pilotage et
la structure des taux etablis en vue de satisfaire aux besoins de 1961 ne repondent
plus a ceux d'aujourd'hui.

En consequence, les Etats-Unis et le Canada out entrepris une refonte du
regime actuel de pilotage et de la structure des taux en vue d'en etablir de nou-
veaux avant la saison de navigation de 1968 . =

Toutefois, ce n'est qu'en 1970 qu'un regime acceptable pour les deux
pays fut mis sur pied . Le Memoire d'accord de 1969 fait etat de la question
(version francaise) :

-Les tarifs actuels ne tiennent pas compte de la grandeur du navire ou, dans
certains cas, de la duree du voyage, et ils devraient etre remplaces par un nouveau
regime qui evalue de fargon plus realiste le travail des pilotes. Le Secretaire et
le Ministre sont convenus que les nouveaux tarifs soient fixes et entrent en vigueur
avant la saison de navigation de 1970 .>'

Finalement, les deux gouvernements s'entendirent sur une nouvelle
formule ; entree en vigueur le 7 juillet 1970 (Cf. p. 26) . Cette formuie,

(longueur X largeur X hauteur) s'applique a chaque navire pour obtenir les

10,000
uunites de pilotage>> qui, utilisees avec un «facteur de ponderation» corres-
pondant, classent les navires en quatre categories et permettent d'obtenir
une echelle de taux forfaitaires tenant compte des dimensions du navire .

Voici cette classification des unites de pilotage et le «facteur de ponderation»
correspondant :

Facteur de
Classe d'unites de pilotage ponderation

0 a 99 . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .85
100 a 129 . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .. 1 .00
130 a 159 . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .. 1 .15
160 et plus . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 1 . 3 0

*Traduction.
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On obtient le droit de pilotage applicable en multipliant le taux de base,
ou taux forfaitaire, du tarif par le facteur de ponderation .

La Commission a etudie cette methode de calcul des droits de pilotage
(Cf. Titre I, en particulier pp. 194-195), et est arrivee a la conclusion que
la jauge brute maximale, mesure britannique, est plus pratique du fait qu'elle
est facilement obtenue (Cf. Titre I, p . 201) . Sans aucun doute, la difference
fondamentale des methodes de jaugeage utilisees aux Etats-Unis et en Grande=
Bretagne (ou OMCI) a suscite des difficultes et c'est pourquoi on a adopte
cette methode de mesure ad hoc, solution de compromis .

En regle generale, les taux pour les eaux designees comprennent tous
les services, c.-a-d. 1'accostage et 1'appareillage, le service de bateau-pilote
et le transport des pilotes par voie de terre . Par contre, les taux pour les
eaux non designees ne comprennent pas 1'accostage et 1'appareillage et,
jusqu'a ces derniers temps, ne comprenaient pas non plus le service de
bateau-pilote ni le transport des pilotes . Comme les frais de transport variaient
non seulement en raison de la destination du navire, mais aussi du lieu oil
le pilote recevait son affectation, il en resultait de nombreux differends .
Depuis 1970, les nouveaux taux pour les eaux non designees comprennent
aussi tous les frai f 's, sauceux de 1accostage et de 1'appareillage .

(i) Taux de trajets

Taux de trajets dans les eaux designees. Le taux de trajet de base est
un taux forfaitaire, tous frais compris, pour un trajet donne

; le droit reel
varie d'un navire a 1'autre par suite de 1'application du facteur de ponderationmentionne ci-dessus .

Le taux de trajet principal est le taux pour un transit complet applicable
aux navires . montants ou descendants. A cette fin, on a toujours considere
la circonscription no 2 comme si ses deux secteurs constituaient des circons-
criptions distinctes.

Selon les circonstances locales, le tarif prevoit, pour les transits partiels,
trois modalites :

ry
-Un taux ad hoc de trajet partiel donne; on a recours a cette moda-

lite lorsque tous les ports intermediaires entre les stations de pil'o-

tage se trouvent situes sur la route du transit complet, p. ex : ;'ia
circonscription no 1, le canal Welland et la circonscription no 3 . `

-Un taux de zone (p . ex ., la circonscription de pilotage de Quebec,
cf . Titre IV, p . 493) ou differents taux par zone ou groupe de
zones (p . ex., la circonscription de pilotage de Montreal, cf .
Titre IV, pp. 827-828) . Cette derniere modalite est en usage dans
le secteur occidental de la circonscription no 2 ; p. ex., tous les
trajets inclus dans le tarif de zone des eaux designees . du lac . Erie
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comportent le meme taux : Sandusky-Toledo, Haut-fond Sud-Est-

, Sandusky ou Toledo.

=Distance parcourue ; c'est une modalite souple mais incommode

et elle sert de disposition «passe-partout» qui permet de traiter
des cas non prevus par ailleurs ; on prevoit un taux par mille, avec
un droit maximal et minimal, au lieu de 1'ancienne modalite oil
Pon imposait le droit de transit complet au prorata de la distance

ayant donne lieu a du pilotage. Dans le secteur du canal Welland,
on impose un droit additionnel pour chaque passage d'ecluse .

} Taux de trajets dans les eaux non designees . Le taux de base de trajet

dans les eaux non designees est etabli en fonction du facteur temps . Comme

pour tous les autres taux, le droit effectivement impose au navire est etabli
par la formule du facteur de ponderation . Un taux est prevu pour une periode

dorinee de service . <<Service>>, dans les eaux non designees, signifie simple-
ment que le pilote est present a bord, a la disposition du capitaine,' . que

ses services soient requis ou non . Cela exclut les cas ou le pilote est a bord

comme .passager, p. ex., sur un batiment beneficiant d'une exemption indi-

recte de prendre un pilote, du fait qu'un de ses officiers detient un certificat
<<B>> pour les eaux concernees, et que le pilote doit etre transporte en vue
d'assurer' sa disponibilite a 1'entree des eaux designees, comme c'est le cas
pour tous les trajets du lac Erie qui comportent la navigation a l'ouest du
Haut-fond Sud-Est (par suite de l'absence de station d'embarquement), ou

ailleurs dans des eaux non designees, oil c'est le moyen le plus sur de
s'assurer, les services d'un pilote pour un port hors circonscription .

A 1'origine, le taux tenant compte de ce facteur avait ete etabli sur la

base . d'une periode complete ou partielle de 24 heures ; depuis le 7 juillet

1970, le taux est base sur une periode complete ou partielle de 6 heures .

Contrairement aux taux applicables dans les eaux designees, ceux pour

.un trajet dans les eaux non designees ne comprennent pas tous les frais-les

droits, d'accostage sont ajoutes . Jusqu'en juillet 1970, on exigeait aussi des

navires les frais de deplacement des pilotes, y compris le droit pour le service

de bateau-pilote .
. . 3

; .(ii) Droits d'accostage

, L'accostage et 1'appareillage ont habituellement ete consideres comme

des operations faisant integralement partie d'un trajet ou d'un mouvement ;

. il 'en etait ainsi jusqu'en 1962, alors qu'on ajouta un droit d'accostage dans

les eaux non designees, fin d'encourager les pilotes deja a bord 'a se charger,

lorsqu'il y avait lieu, du pilotage portuaire (Cf . p. 133) . Par opposition avec

le droit de trajet, dont ii n'est qu'accessoire, le droit d'accostage ne s'applique

que" `si le service a ete effectivement rendu .
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