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Dossier : T-2207-03
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Ottawa (Ontario), le 10 avril 2006

EN PRESENCE DE MADAME LA JUGE JOHANNE GAUTHIER

ENTRE :
MERCURY LAUNCH & TUG LTD.

demander esse

TEXADA QUARRYINGLTD.

défenderesse

MOTIFSDU JUGEMENT ET JUGEMENT

[1] Le 15 décembre 2002, labarge MLT HWY (labarge) S est détachée de ses amarres; elle

S est échouée sur des rochers situés a proximite et elle a été fortement endommagée.

[2] Letemps était trés mauvais ce jour-la. Un témoin a déclaré que ' était le pire temps qu'’il
avait vu en 29 ans. La demanderesse affirme notamment que le poste de mouillage n’ était pas sir,
mais on ne sait pastrop si une négligence de la part de la défenderesse acausé I’ accident ouy a
contribué. Comme cela se produit souvent dans les cas de ce genre, le résultat final del’ action

dépendra de la détermination de la question de savoir qui alacharge delapreuve.
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[3] Cela explique dans une certaine mesure pourquoi la demanderesse aalégué quela

défenderesse était dépositaire de labarge.

[4] Avant d' examiner plus afond les questions a trancher, il importe de souligner que les parties
ont convenu que I’ instruction porterait uniquement sur des questions de responsabilité et que la

guestion des dommages-intéréts serait au besoin tranchée par renvoi.

[5] Les parties ont également déposé un long exposé conjoint des faits. Presgue toute la preuve
documentaire a été produite sur consentement. Chaque partie a cité cinq témoins desfaitsains que

deux témoins experts.

LE CONTEXTE

[6] Lesfaits mentionnés dans ce bref résumé ne sont pas contestés.

[7] Texada Quarrying Ltd. (Texada) exploite une carriere de pierre concassee sur I'ile Texada, &
cent kilometres au nord-ouest de Vancouver. Une société connue sous le nom de Holnam West
Materials Ltd. (Holnam) et son prédécesseur, Ideal Cement Company (Ideal Cement), exploitaient
activement la carriere située a cet endroit depuis 1957. Les agrégats sont transportés par barge

jusqu’ &lavallée du bas Fraser, en Colombie-Britannique, et jusqu’ &la cote ouest des Etats-Unis.

[8] En 1998, Holnam avendu la carriére et son équipement a Lafarge Canada Inc., qui aensuite

congtitué la société expl oitante appel ée Texada.



[9] Avant cette vente et plus particuliérement le 1% avril 1994, Holnam a conclu avec Chemical
Lime Company of Canada Inc. (CLC) une [ TRADUCTION] « Entente concernant laroche calcaire »
qui porte sur I’ achat de roche calcaire par CLC pour son ingtallation, a Langley
(Colombie-Britannique). Le prix convenu fixé dans ce contrat est FAB barge. 1| comprend le

chargement dans la barge désignée par CLC (clause 4¢).

[10] Aux finsqui nous occupent, la seule autre disposition pertinente de cette entente est rédigée

comme suit :

[TRADUCTION]

10. Laroche calcaire sera chargée par Holnam abord de barges fournies par
CL C aux points de chargement de Holnam, sur I'Tle Texada. Ces barges seront
munies de parois latérales et d’ un pont de protection appropriés,; gles seront en état
de navigabilité et elles seront amarrées d' une fagon appropriée aux points de
chargement de Holnam.

La cadence moyenne de chargement serade 750 tonnes al’ heure et le
chargement sera effectué d’ une fagon continue. L’ horaire sera établi de facon a étre
aussi conforme que possible aux heures normales d’ exploitation sur I'fle Texada.
Aucun chargement ne sera effectué les samedis, les dimanches ou les joursfériés,
sauf sur consentement mutuel des parties aux présentes.

Holnam s engage a coopérer avec CLC ou avec le mandataire de cette
derniére aux fins du chargement et de I’ acheminement rapides des barges. La
responsabilité de Holnam, al’ égard des barges chargées, cesseralorsque CLC ou
son mandataire aura été avisé gue le chargement et terminé et queles
connaissements auront été signés par les deux parties ou par leurs mandataires. Les
risques de perte, laresponsabilité et le titre afférent alaroche calcaire seront alors
transmisde HolnamaCLC.

CLC seraresponsable du fret, des droits et des autres charges. CLC
demanderaa |’ exploitant delabarge de désigner Holnam atitre d’ assuré
supplémentaire dans | es polices d' assurance maritime délivrées pour la cogue et les
garanties complémentaires.

CL C indemnisera Holnam pour les dommages subis par lesingtallations
de Holnam ainsi que pour les |ésions corporelles subies par lesinvités, les
mandataires et |e personnel de Holnam qui auront été causés par CLC ou par ses
mandataires.

Holnam indemnisera CL C pour les dommages subis par lesinstallations
de CLC ains que pour leslésions corporelles subies par les invités, les mandataires
et le personnd de CLC qui auront été causés par Holnam.

[Non souligné dans |’ original .]
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[11] Avant quelabarge s échouele 15 décembre 2002, Texada éait devenue partie a cette

entente.

[12] Texadaexploite également une installation de chargement des barges qui est située du cété
ouest de|I’emplacement de lacarriere, a Beale Cove. Cette installation a été construite en 1973 pour
Ideal Cement. Elle est composée de trois ducs d’ Albe en béton reliés par des passerelles. Un
chargeur de barge composé d’ un convoyeur a courroie supporté par une armature en acier est monté
sur des roues, sur desrails et sur un quadrant. On peut faire tourner le chargeur vers |’ est et vers
I’ouest lelong desrailsains que vers|’ extérieur et vers|’intérieur afin de permettre le chargement

delabarge sans qu'il soit nécessaire de la déplacer.

[13] Cetteingtalation de chargement est décrite dans un dessin technique intitulé
[TRADUCTION] « Aménagement du poste de mouillage pour barges », sur lequel figure lanote

suivante, dans le coin inférieur droit :

[TRADUCTION]

Critéres applicables al’ aménagement du poste de mouillage :

1) barge
a) barge chargée 12 300 tonnes (courtes) — 0,5 pied par seconde
b) barge vide 2 400 tonnes (courtes) — 1,0 pied par seconde.

2) vent
les barges doivent étre retirées du poste de mouillage lorsgu’il y adesrafdes de
vent de 45 millesal’ heure,

3) vagues
les barges doivent étre retirées du poste de mouillage dans les conditions
suivantes :
a) mer detravers, lorsque les vagues atteignent une hauteur de 4 pieds,
b) mer avant, lorsque les vagues atteignent une hauteur de 6 pieds.
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[14] Lejour fatidique, le personne de Texadan avait pas expressement connaissance de cette
note ou des critéres d’ aménagement du poste de mouillage, et ce, méme s le dessin éait enla

possession de M. Diggon, directeur de I’ exploitation de lacarriere.

[15] Labarge mesure 76,08 métres de long (a peu pres 260 pieds), 21,94 metres de large (environ
72 pieds) et 4,88 metres de haut (16 pieds). Sa capacité de transport est de 6 000 tonnes métriques.
Labarge appartient aMercury Launch & Tug Ltd. (Mercury), qui est également propriétaire de

I’ Ocean Monarch, un remorqueur de 1 300 chevaux-vapeur, muni d’ hélices jumelles et de tuyeres

Kort.

[16]  Etant donné qu on atiré parti des réglements qui étaient en vigueur au moment ol il a é&é
congtruit, le remorqueur a une jauge brute de 9,81 tonneaux seulement; il sera ci-dessous décrit
comme un [ TRADUCTION] « remorqueur de jauge inférieure ». Il n’est donc pas assujetti aux divers
reglements, et notamment aux reglements exigeant que tous les navires de plus de 10 tonneaux de

jauge brute soient pilotés par un capitaine breveté.

[17] Pendant lapériode pertinente, I’ Ocean Monarch était utilisé d’ une fagon continue et il était
doté d' un équipage de trois hommes, a savoir un capitaine (Alan Milcak), un capitaine en second

(Gerrit Keizer) et un homme de pont (Paul Williams).

[18] Le18juillet 2001, CLC aconclu avec Mercury un contrat en vue du transport de saroche
calcaire depuis|’installation de chargement des barges, a Texada, jusqu’ a son installation, a

Langley, sur le Fraser.
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[19] Lespartiesont convenu que les seules dispositions pertinentes de ce contrat sont les
suivantes :

[TRADUCTION]

4, c. Barges qui peuvent transporter au moins 4 000 MT deroche calcaire et qui
sont munies de panneaux latéraux, d’ un pont en béton ou en asphalte et de cordages
degtinés aretenir labarge.

5. LaTour aurale soin, lagarde et le contréle de la barge en tout temps, y compris
pendant le chargement, entre le moment ou la barge est amarrée par I’ équipage du
remorqueur delaTour et le moment ol I’ équipage du remorqueur dela Tour fera
en sorte que le cordage soit placé abord de labarge en vue du touage; toutefais,
ellen’en aura pasle soin, lagarde ou le contréle pendant que labarge est a
I"installation du client aLangley.

[Non souligné dans |’ original .]

[20] Malgrélaclause 10 de !’ entente conclue avec Texada, CLC n'ajamais en fait demandé a
Mercury de désigner Texada atitre d’ assuré supplémentaire dans la police d’ assurance maritime

couvrant labarge.

[21] Le 15 décembre 2002, conformément au contrat que Mercury avait conclu avec CLC,

I’ Ocean Monarch aamené labarge le long de I’ installation de chargement des barges, a Beale Cove,
pour qu’ elle soit chargée, avec |’ avant versle duc d’ Albe est et |’ arriére versle duc d’ Albe ouest. La
barge ainitiadlement &éimmobilisée vers 6 h 30 par I’ équipage de I’ Ocean Monarch al’aide de

cing cordages de polypropyléene et de deux cébles d’ acier fournis par Texada a cette fin.

[22] Avant |’ arrivée del’ Ocean Monarch, ¢’'est-a-dire a4 hle 15 décembre 2002, le Centre
météorol ogique du Pacifique d’ Environnement Canada a émis les prévisions suivantes pour le

détroit de Georgie, ou est situéeI'Tle Texada (Bede Cove) :
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[TRADUCTION]

DETROIT DE GEORGIE.

AVIS DE TEMPETE TOUJOURSEN VIGUEUR.

VENTS DU SUD-EST DE 15 A 25 NGEUDS, S ELEVANT A 25, ET COUPS DE VENT DE 35 NGEUDS
PLUS TARD CE MATIN AVEC COUPS DE VENT DE 40 N(EUDS ET VENT DE TEMPETE DE

50 NCEUDS CET APRES-MIDI. VENTS TOURNANT VERS LE SUD A 25 NCEEUDS ET COUPS DE
VENT DE 35 N(EUDS PENDANT LA NUIT. PERIODES DE PLUIE. APERGU. VENTSREVENANT A
DESVENTSLEGERS A MODERES EST SUD-EST.

[23] Apresavoir immobilisélabarge, I' Ocean Monarch et son équipage ont jeté I’ ancre aune
bouée située a environ trois quarts de mille de I’ installation de chargement des barges. Le capitaine

et le capitaine en second sont ensuite allés se coucher pendant que I’ homme de pont faisait le quart™.

[24] A 10h 30, laprévision maritime émise plus tét a de nouveau &é confirmée et émise de

nouveau. De nouvelles prévisions ont été émisesa 16 h et 220 h 30.

[25] De véritables bulletins météorol ogiques ont également été diffusés sur une base continue
depuis diverses stations météorol ogiques d’ Environnement Canada de larégion. Les bulletins les
plus pertinents étaient les suivants, en provenance de Chrome Idland, de Sisters Idand® et de

BdlenasIdand:

[TRADUCTION]
Chrome Idland, dimanche 15 décembre 2002

06h40 ventsdu sud-est de 18 noauds avec houle de I’ est modérée afaible de

3 pieds

12h39  ventsdu sud-est de 30 noauds avec houle de I’ est modérée afaible de
5 pieds

15h40  ventsdu sud-est de 35 noauds avec mer de 6 pieds— houle modérée de
I'est

! La Cour reconnéit que le capitaine a uniquement fait une sieste pendant une heure ou deux.
2 M. Keizer et le capitaine Rose ont indiqué qu'il est en fait possible de voir Sisters ISand depuis |a bouée cylindrique ol
I’Ocean Monarch était amarré.
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Sisters Idand, dimanche 15 décembre 2002

06h00 ventsde 22 noauds de 120° derniere pointe maximale a5 h 24, vents de
29 noauds de 120°.

09h00 ventsde 22 noauds de 120° derniére pointe maximale 208 h 11, vents
de 27 noauds de 120°.

10h00  ventsde 33 noauds de 120° avec rafaes atteignant 39 noauds, derniére
pointe maximale a9 h 54, vents de 39 noauds de 130°.

12h00  ventsde 37 noauds de 120° avec rafaes atteignant 42 noauds, derniere
pointe maximale a11 h 56, vents de 42 noauds de 120°.

13h00 ventsde 37 noauds de 120° avec rafaes atteignant 43 noauds, derniere
pointe maximale a12 h 31, vents de 43 noauds de 120°.

14h00  ventsde 38 noauds de 120° avec rafaes atteignant 47 noauds, derniére
pointe maximale a13 h 55, vents de 47 noauds de 120°.

15h00  ventsde45 noauds de 110° avec rafaes atteignant 58 noauds, derniére
pointe maximale a 14 h 53, vents de 58 noauds de 110°.

16h00  ventsde48 noauds de 120° avec rafaes atteignant 55 noauds, derniere
pointe maximale a15 h 16, vents de 58 noauds de 120°.

Ballenas Idand, dimanche 15 décembre 2002

06h00 ventsde 12 noaudsde 120° derniére pointe maximale a5 h 03, ventsde
19 noauds de 130°.

09h00 ventsde 23 noauds de 140° avec rafaes atteignant 28 noauds, derniére
pointe maximale a8 56, vents de 28 noauds de 140°.

10h00  ventsde 24 noauds de 140°, derniere pointe maximale a9 h 34, vents de
33 noauds de 130°.

12h00  ventsde 27 noauds de 130° avec rafaes atteignant 32 noauds, derniére
pointe maximale a11 h 42, vents de 35 noauds de 140°.

13h00  ventsde 30 noauds de 130° avec rafaes atteignant 35 noauds, derniére
pointe maximale a12 h 48, vents de 37 noauds de 120°.

14h00  ventsde 32 noauds de 130° avec rafaes atteignant 41 noauds, derniere
pointe maximale a 13 h 50, vents de 41 noauds de 120°.

15h00 ventsde 38 noauds de 120° avec rafaes atteignant 45 noauds, derniere
pointe maximale a 14 h 55, vents de 45 noauds de 120°.

16h00  ventsde40 noauds de 140° avec rafaes atteignant 48 noauds, derniére
pointe maximale a15 h 55, vents de 48 noauds de 130°.

[26] A sonarrivéeal’installation de chargement vers 7 h 15, M. Staaf, le conducteur de chargeur
de navirestravaillant pour Texada, agjusté I’amarre de poste de 2 pouces et demi pour que sa
tension soit a peu prés laméme que celle de I’ amarre de poste avant®. Le chargement de laroche
calcaireaenfait commencéentre7h 30 et 8 h et il S est poursuivi jusqu’aenviron 14 h; on aaors

arrété le convoyeur a cause d un probleme de pallier. Les amarres ont de nouveau éé gjustées au

3 Paragraphe 14 de |’ exposé conjoint des faits et réponse P-6 aux questions 170 2172a).
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coursde I’ apres-midi étant donné que la marée avait changé et que letirant d’ eau de la barge avait

augmenté pendant le chargement”.

[27] Apresquel’ on eut arrété le convoyeur acourroie, M. Staaf a appelé |’ Ocean Monarch sur le
cana VHF (cana 6) afin defaire savoir qu'il y aurait une interruption pendant une heure ou deux
pour que les réparations puissent étre effectuées et qu’ une fois les réparations acheveées, on
recommencerait le chargement pendant encore une heure ou deux. Il existe un certain désaccord au
sujet de ce qui aen outre éé dit pendant la conversation. |l en seraquestion plusloin dansles
présents motifs. M. Staaf et M. Schroader, un conducteur de chargeur monté sur roues travaillant

pour Texada, ont ensuite attaché deux cordages de polypropylene additionnels alabarge®.

[28] Vers17h 30, aprésquel’amarre de I’ avant se fut brisée, on a de nouveau communiqué avec
le remorqueur. Le remorqueur s est rendu jusqu’ ala barge, mais|’ équipage n’apas pu monter a
bord de la barge a cause de la hauteur de lamer et des vents. On afait descendre le capitaine en
second et I’homme de pont plusloin sur lerivage et ils se sont ensuite rendus al’ installation de
chargement pour aider a attacher la barge avec des amarres additionnelles appartenant a Texada. Les
amarres qui étaient a bord de I’ Ocean Monarch n’ont pas été utilisées. L’ équipage est ensuite resté a
I"installation pendant que deux employés de Texada sont alés chercher des amarres additionnelles a

I’ entrepdt.

[29] Entre20 h et 20 h 10, toutes les amarres de la barge ont cédé (sauf I’amarre de I’ arriere) &,

commeil en aété fait mention, labarge a dérivé sur lesrochers et a été fortement endommagée.

* Réponse P-6 & la question 228.
® Extraits P-6 de la transcription, questions 228 et 229.
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[30] Les partiesreconnaissent que le dommage ala hanche babord arésulté du contact avec le

duc d’ Albe ouest® et que le dommage du cété babord de la barge était attribuable al’ échouement.

LESQUESTIONSENLITIGE

[31] A I'audience, lademanderesse arésumé les questions atrancher comme suit :

a) Texada est-elle un dépositaire de la barge et, dans |’ affirmative, a-t-elle éabli que la
barge a été perdue sans que ce soit sa faute (charge inversée de la preuve)?

b) Texada avait-€lle une obligation de diligence envers Mercury commeil est allégué
au paragraphe 9 de ladéclaration et, dans |’ affirmative, Mercury a-t-elle éabli un
manguement a cette obligation?

) Plus particuliérement, Texada a-t-elle manqué al’ obligation qui lui incombait de

fournir un poste de mouillage sir auquel la barge pouvait étre attachée?

[32] Detoute évidence, Texadanie qu’ un contrat de dépdt a été créé lorsque I’ Ocean Monarch a

apporté la barge a son installation de chargement.

[33] Texadasoutient également que la demanderesse N’ a aucunement établi que, pour une raison
ou une autre, son poste de mouillage était dangereux et qu’ elle n’ &ait donc pas tenue d avertir

Mercury.

® Ce dommage a éé subi entre 17 h 30 et 18 h 30.
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[34] Texadafait également valoir que, de toute fagon, elle a établi que I’ incident était attribuable

alanégligence de |’ équipage de |’ Ocean Monarch.

[35]  Sur cepoint, Texada soutient que le capitaine Milcak a notamment commis les actes

néegligents suivants :

a) il apermisque son équipage et lui-méme soient fatigués au point qu'il afalu quele
capitaine en second et [ui-méme se reposent le matin, et peut-étre pendant I’ aprés-midi du

15 décembre 2005;

b) il n"apasindiquéal’ homme de pont de bien surveiller le temps et de communiquer

avec leterminal;

c) il adécidée de procéder au chargement de la barge pendant une période de dix heures, et
ce, méme s selon les prévisions émises par Environnement Canada, les conditions

meétéorol ogiques ne seraient favorables que pendant cing heures;

d) il napassurveilléles conditions mééorologiquesou il ne s est pas rendu compte du
changement des conditions, telles qu’ elles ont été révélées dans les prévisions
météorol ogiques locales, en particulier dans les bulletins météorol ogiques provenant de

Sigtersidand, qui &éait située a proximité del’installation de Texada;
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€) il n"apasobtenu du terminal les renseignements nécessaires pour prendre les décisions

appropriées au sujet du moment ou il fallait déplacer labarge;

f) il n"apasévaué defacon appropriée lesvents et I’ éat de lamer dans le secteur dela
bouée cylindrique qui, le savait-on, se trouvait dans un lieu partiellement protégeé ou,

subsidiairement, il N’ en a pas tenu compte;

g) compte tenu des prévisions météorologiques sortant de |’ ordinaire, il n'apas prisde

mesures pour évaluer I’ éat delabarge al’installation de chargement des barges.

ANALYSE

[36] Mémes dleasoutenu que Texada a, en saqualité de dépositaire, lacharge d éablir que le
dommage n’ était pas attribuable a une négligence ou aun manque de diligence de sa part, Mercury
énumere, au paragraphe 8 de la déclaration, plusieurs manguements allégués de la part de Texada en
saqualité de dépositaire. Ces actes de négligence sont également énumeérés au paragraphe 9 dela

déclaration en tant que manquements al’ obligation générale de diligence qui incombait a Texada.

[37] |l Sagit desactessuivants:

a) I’omission de Texada de prendre soin de labarge pendant qu’ elle éait en sa

possession;

b) I’omission de fournir un poste de mouillage sir;
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) I’omission d’ utiliser des amarres appropriées pour immobiliser labarge;

d) I”’omission d’ aménager de maniere appropriée |e poste de mouillage, de facon que la

barge puisse y demeurer par mauvais temps,

e) I”’omission de fournir un systeme de défense appropri€ pour protéger la barge

pendant qu’ elle était immobilisée au poste de mouillage;

f) I’omission de surveiller de fagon appropriée les conditions météorologiques et I’ état

de lamer au poste de mouillage;

0) I”’omission de donner un avertissement au sujet du danger qui allait se présenter au

poste de mouillage ou I’ omission de donner un tel avertissement dans un délai suffisant.

[38] Pour les motifs qui seront énoncés dans le cadre de |’ examen de la preuve relative aux
manguements susmentionnés, je ne suis pas convaincue que Mercury aréuss a établir, selonla
prépondérance de la preuve, que Texada a commis une négligence donnant ouverture aune
poursuite. Par contre, je conclus qu’ eu égard aux circonstances particuliéres de I’ affaire et compte
tenu des renseignements qu'’il avait a sadisposition, le capitaine de I’ Ocean Monarch aurait di se
renseigner sur les conditions qui existaient réellement (vents et vagues) au poste de mouillage et
qu'il aurait dd savoir qu'il devait faire sortir la barge du poste de mouillage bien avant 17 h 30
lorsque la barge a subi des dommages a babord. Cela veut dire qu'il faut en fait examiner les

allégations que Mercury afaites au sujet du dépbt et de la charge inversée de la preuve, laguelle
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incombe a son avis a Texada, pour décider s Texada doit également étre tenue responsable de

I" accident ou d’ une partie des dommages.

a) Le dépot

[39] Lespartiess entendent pour dire quel’ obligation de Texada en saqualité de propriétaire du
guai ne serait pas vraiment différente en I’ espéce, que larelation existant entre les deux parties soit
considérée comme découlant d’ une licence ou d’ un dépét. La Cour croit comprendre que le seul

avantage, S'il est conclu que cette relation est liée aun déepbt, se rapporte al’inversion de la charge

delapreuve.

[40] LaCour convient avec Mercury que I’ absence de relation contractuelle entre les parties ainsi
gue lefait que Mercury n’a pas directement versé de contrepartie a Texada n’ empéchent pas de

conclure que Texada agissait atitre de dépositaire de la barge.

[41] Mercury aclairement dit que, dans ce cas-ci, ladétermination de la question de savoir S
Texada agissait comme dépositaire atitre gratuit ou comme dépositaire réemunéré n’ entre pas en

ligne de compte.

[42] L’ essence du dépdt est la possession; en effet, Sil N'y apas possession, il ne peut pasy avoir

dépo.

[43] Ladétermination delaquestion de savoir s Texada était suffisamment en possession dela

barge pour en étre dépositaire est une question de fait. Mercury alacharge de la preuve sur ce point.
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[44] |l n"y aaucune définition exhaustive de la possession nécessaire pour créer un dépdt. Pour
gu'il y ait possession, il faut normalement prouver le contréle physique. Il est souvent difficile de
faire une distinction entre les divers rapports, comme les dépbts et les licences, en particulier lorsgue

lalicence est accompagnée d’ engagements additionnels de la part du donneur de licence.

[45] L’intention des parties est pertinente.

[46] |l est également genéralement reconnu que, pour avoir possession d'un bien, il peut étre
nécessaire de prouver non seulement lalivraison, ou un certain acces autorisé, mais auss quela
possession a entrainé un contréle physique étroit du bien en question, al’ exclusion du déposant”. I

y ade toute évidence des exceptions a ce principe; sur ce point, la Cour examinera plusloin dans les

présents motifsla décision The « Ruapehu » (1925), 21 L1.L. Rep. 310.

[47] Etant donné qu'elle s était engagée & charger labarge pour CLC, Texada aaccepté labarge
ason poste de mouillage et elle s est chargée de fournir les amarres afin d' attacher la barge® et

d gjuster ces amarres’ pendant |le chargement en vue de répondre aux changements detirant (le
poids de la cargaison chargée) et aux changements de marée. Elle S est également engagée a
équilibrer le navire conformément aux instructions regues de Mercury lorsqu’ elle aentrepris

|” exécution de son contrat avec CLC.

" Dans Palmer on Bailment (deuxiéme édition), 1991, page 103.

811 en était sinsi mémesi le contrat conclu entre CLC et Mercury précisait, alaclause 4c, que Mercury devait fournir des
cordages pour attacher labarge. Cette clause s appliquait peut-étre au déchargement aLangley, maisil n’ existe aucun
élément de preuve sur ce point.

® Le contrat conclu entre CLC et Texada prévoit que la barge doit remplir les conditions de navigabilité et &tre amarrée
de fagon appropriée aux points de chargement de Texada.
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[48] Mercury affirme qu’il existe un nombre suffisant d’ éémentsindiquant la possession pour

permettre ala Cour de conclure que la défenderesse agissait comme dépositaire.

[49] Aux dinéas 5a) as) de son argumentation écrite, Mercury a énumeéré les déments qui sont
ason avis pertinents. Laplupart se rapportent au fait que Texadaafourni leslignes d amarre,

gu’ elle les a gjustées pendant toute la durée du chargement et qu’ unefois celui-ci terminé, ellea
approuve la position de labarge le long de son installation, qu’ €lle a déterminé apres que labarge
eut été amarrée, le matin, par |’ équipage de I’ Ocean Monarch et avant le retour de |’ équipage alafin
del’ aprés-midi, le nombre d’ amarres que |’ on utiliserait pour attacher labarge ains que le mou a
donner aux amarres, et qu’ elle alaissé le conducteur de chargeur au poste de mouillage pour
surveiller labarge aprés que I’ on eut cessé de le charger. Mercury affirme également que Texada
avait assumé, conformément au contrat qu’ elle avait conclu avec CLC, laresponsabilité de labarge

chargée jusqu’ a ce que le chargement soit terminé.

[50] Enoutre, Mercury invoque le fait qu’ elle n’ avait pas de représentant a bord de labarge
lorsque les événements se sont produits et qu'il était reconnu et convenu que, pendant le
chargement, son remorqueur attendrait ala bouée cylindrique. Mercury affirme que la présence du
remorqgueur alabouée cylindrique n’ avait pas pour effet de retirer labarge de la possession

physique de la défenderesse.

[51] Sefondant sur I’ arrét de la Cour supréme du Canada Fraser River Pile & Dredge Ltd. c.
Can-Dive ServicesLtd., [1999] 3 R.C.S. 108, Texada affirme qu’ elle devrait pouvoir invoquer la
clause 5 du contrat conclu entre Mercury et CLC, laguelle stipule clairement que Mercury alagarde

et le contr6le de la barge pendant que labarge setrouve al’installation de Texada.
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[52] Dansl’arrét Fraser River Pile & Dredge Ltd., I'intimée a été autorisée ainvoquer, en sa
qualité de tiers bénéficiaire, une clause de renonciation ala subrogation incorporée dans lapolice

d assurance de Fraser River Pile & Dredge Ltd., bien qu’ elle e(it é&té mise au courant de I’ existence
de cette renonciation apres |’ accident seulement. La police d’ assurance stipulait expressement que la

renonciation s appliquait aux affréteurs. Or, I”intimée était un affréteur.

[53] LaCour necroit pas que cette exception alarégle du lien contractuel s applique en I’ espéce.
Il est clairement possible de faire une distinction avec les arréts Fraser River Pile & Dredge Ltd.,
précité, et London Drugs Ltd. c. Kuehne & Bagel International Ltd., [1992] 3 R.C.S. 299. La Cour
N’ est pas convaincue que cette clause devait étre une « stipulation pour autrui » ou une stipulation
en faveur de Texada et qu’ élle crée un droit que Texada peut invoquer en défense ala présente

action.

[54] Lesconditionsdu contrat liant Mercury et CL C sont néanmoins pertinentes. Il est certain

gu’ elles font partie du contexte général dont la Cour peut tenir compte en déterminant I’ intention de
Mercury al’ égard du présumé dépot. Elles expliquent également pourquoi I’ Ocean Monarch est
demeuré en poste pendant toute la durée du chargement de la barge avec son équipage en service,
alors que cet équipage N’ aurait pas été de service ou que le remorqueur aurait pris d’ autres
engagements pendant les 18 & 24 heures nécessaires pour effectuer le déchargement aLangley, ou la

barge était sous les soins, lagarde et le contréle de CLC.

[55] Lecapitaine del’ Ocean Monarch n’ était pas au courant des conditions de ce contrat, maisil
savait fort bien que I’ équipage était de service pendant que le remorqueur était alabouée

cylindrique et que labarge était chargée.
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[56] Jeconclusquele capitaine savait également que ¢’ éait alui qu’il incombait de décider si la
barge devait rester au poste de mouillage ou le quitter a cause du temps qu'il faisait. C'est laseule
guestion sur laquelle tous les témoins des deux parties s entendent. Le capitaine du remorqueur a
toujours le contréle pour ce qui est du moment ou il fait entrer labarge et du moment ou elle doit

partir, et ce, peu importe que le chargement soit terminé ou non.

[57] |l est égdement clair que Texadan avait pas d’ autres remorqueurs asadisposition. Tousles
intéresses savaient fort bien que Texada ne pouvait pas faire sortir la barge du poste de mouillage

sans I’ Ocean Monarch et sans que son capitainey consente.

[58] Detoute évidence, la Cour doit également tenir compte de la nature du bien et de lanature
des servicesfournis par Texada, lesquels étaient fort différents de ceux du radoubeur dans la

décision Ruapehu (précitée et sur laguelle nous reviendrons plus loin).

[59] Ensaqualitéde propriétaire delacargaison tant que le chargement n'’ était pas achevé,
Texadaavait un intérét direct a assurer la sécurité delacargaison ains qu’ un intérét indirect a

assurer la sécurité de labarge.

[60] Silabarge avait été dotée d’ un équipage, il ne me serait pas difficile de conclure que Texada
N’ agissait pas atitre de dépositaire. Je serais également arrivée facilement alaméme conclusion s

I’ Ocean Monarch était resté au poste de mouillage avec la barge non propul sée.

[61] Laconclusion devrait-elle étre différente parce que I’ Ocean Monarch s est immobilisé ala

bouée cylindrique?
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[62] LaCour comprend bien gu’il éait commode pour les remorqueurs qui se trouvaient a cet
endroit de mouiller a cette bouée a cause de la poussiére et des morceaux de roche calcaire qui
tombent parfois dans |’ eau pendant e chargement. Il semble également que lorsque la mer est
agitée, il est assez difficile pour les remorqueurs de rester prés de labarge sans la heurter ou sans
heurter I installation de chargement. Toutefois, les remorqueurs ne sont pas obliges d' utiliser la
bouée et la Cour conclut, compte tenu de |’ opinion exprimeée par le capitaine Rose, que le capitaine

d’un remorqueur peut toujours décider de rester au poste de mouillage.

[63] S labouéeavait été situéejuste un peu plusloin devant le poste de mouillage, laou
I’ équipage aurait pu surveiller labarge en tout temps, |’ aurais également conclu que Texadan’ était

pas dépositaire de la barge.

[64] Maconclusion devrait-elle étre différente parce que labouée était située a une distance de

trois quarts de mille et que I’ éguipage ne voyait pas clairement la barge depuis cet endroit?

[65] Jenelecroispas parce que Mercury s attendait & ce que son capitaine surveille le temps
gu'il faisait au poste de mouillage et a ce que ce soit lui qui décide du moment ou il fallait déplacer
labarge en vue d' éviter des dommages au poste de mouillage, et ce, peu importe que Texada e(it

fini de charger la cargaison.

[66] Pour reprendre les mots du juge Mahoney dans la décision Northland Navigation Co. c.
Finning Tractor & Equipment Co., [1976] A.C.F. n° 407 (1°inst.) (QL), au paragraphe 24, je
conclus que « les clés de labarge n’ ont pas été remises a Texada ». C’ est particuliérement important

s on tient compte de I’ emplacement et des caractéristiques du poste de mouillage.
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[67] Lasdtuation générale en |’ espéce se situe entre celle qui avait é&é portée al’ attention dela
Cour supréme du Canada dans|’ arrét Seaspan International Ltd. c. « Kostis Prois» (Le), [1974]
R.C.S. 920, et celle dont la Cour d’ appel anglaise avait été saisie dans|’ affaire Ruapehu, précitée.
Dans|’ arrét Kostis, précité, la Cour aconclu qu’il n'y avait pas de relation déposant-dépositaire
entre les propriétaires d un chaland chargé et les propriétaires du navire auquel le chaland était
attacheé et dans lequel la cargaison devait étre chargée par I’ affréteur atemps. Dans cette affaire, le
remorqgueur qui touait initialement le chaland était parti aprés avoir installé une amarre a bord du
navire. Dans |’ affaire Ruapehu, précitée, le navire était dans la cale séche du radoubeur, maisle
propriétaire du navire avait laisse quel ques membres d’ équipage a bord pendant que les réparations
étaient effectuées. Aprés avoir longuement hésité, lord Atkin a conclu que, méme s |’ équipage était

présent, le radoubeur agissait comme dépositaire.

[68] LaCour aexaminétous les ééments mentionnés par les parties et ele conclut que Texada

N’ avait pas une possession et un contréle suffisants pour créer un dépot.

[69] Enoutre, mémes |’ avais estimé que Texada avait une possession suffisante pour créer un
dépdt, |’ aurais conclu qu’ elle N’ avait néanmoins pas la charge de prouver que le dommage subi par

labarge était survenu sans que ce soit safaute.

[70] Dansl affaire Ruapehu, précitée, lord Atkin adit que mémes'il y avait dépot dans ce cas-13,
il ne s agissait pasd’'un [TRADUCTION] « dépbt pur » et quelaréglerelativeal’inversion dela
charge de la preuve ne pouvait pas s appliquer sans que des modifications quel conques soient
apportées. Celavoulait dire dans cette espéce que e radoubeur avait la charge de prouver que

I’incendie &ait survenu sans qu'’il soit fautif uniquement s le propriétaire du navire (le déposant)
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ou I’ équipage du radoubeur avait le degré de possession requis.

[71] Leprésident Thorson aadopté laméme approche dans la décision The Queen c. Halifax

Shipyards Ltd., [1956] 4 D.L.R. (2d) 566Y.

[72] Dansl’ arrét Taylor Estate c. Wong Aviation Ltd., [1969] R.C.S. 481, la Cour supréme du
Canada a examiné la jurisprudence relative & la charge de preuve applicable au dépositaire. A la
page 6, elle acité lesremarques que le juge Laidlaw, dela Cour d’ appel del’ Ontario, avait faites

dans|’arré McCreary c. Therrien Construction Co. Ltd. and Therrien, [1951] O.R. 735:

[TRADUCTION] Lejuge Laidlaw adit :

Lord Atkin™* explique le fondement du principe et je le cite : « Le dépositaire est
parfaitement au courant de toute I'affaire; il doit fournir des explications. Lui et ses
préposés sont |es personnes responsables; e déposant n'apas eu la possibilité de
savoir ce qui est arrivé. Ces considérations, jumelées al'obligation de diligence,
donnent naissance al'obligation du dépositaire de démontrer qu'il s est acquitté de
cette obligation.

Bien quelejuge Laidlaw et lord Atkin aient dit qu'il S agissait d’« un principe », il
serait, amon avis, peut-étre plus exact de parler de regle de preuve g, comme dlea
en pratique pour effet d' imposer au dépositaire lalourde charge de prouver une
chose négative (¢’ est-a-dire qu'il n'a pas été négligent), elle devrait selon moi n'étre
invoquée que dans les cas oul toutes | es cons dérations mentionnées par lord Atkin
sont présentes.

[73] Dansl arrét Taylor, précité, la Cour avait devant elle un cas dans lequel le pilote (le
dépositaire) avait péri pendant I’ écrasement de |’ aéronef (Ie bien remis en dépbt), maisles
conclusions qu’ elle atirées étaient clairement destinées a s appliquer a d’ autres situations. La Cour

aégalement dit alapage7:

19 autres cas spéciaux sont examinés dans Palmer on Bailment, précité, pages 489 &492.
" Dans |adécision The Ruapehu, précitée.

21
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[TRADUCTION] Je ne crois pas qu'il soit souhaitable, sauf dansles caslesplusclairs,
de trancher une question de responsabilité en se fondant sur le seul motif que les
regles strictes de la preuve concernant le déplacement de la charge de la preuve
n’ont pas été respectées. A mon avis, dans des cas comme celui-ci, il faut examiner
lapreuve dans son ensemble...]

[74] Enl espece, le dommage a été cause alabarge bien apres que le chargement eut cessé et

apres que le capitaine eut omis de faire sortir la barge a cause de latempéte qui S annoncait.

[75] Encequi concerne le dommage causé au coté tribord, ce dommage a été subi apres quela
barge se fut détachée de ses amarres a 20 h, aun moment ou elle N’ était plus en la seule possession
et sous le seul contréle de Texada puisque |’ équipage de I’ Ocean Monarch S était activement occupé
de !’ attacher au quai. Par conséquent, il n’est pas clair que le dommage ait été subi pendant la
période ou le bien aurait pu faire I’ objet d’ un dépdt; de plus, on ne saurait dire que seul le

dépositaire sait ce qui est arrivé au bien.

[76] Jexaminerai maintenant lapreuve afin de déterminer s Mercury a établi |es manguements
précis énumérés au paragraphe 9 de sa déclaration (voir le paragraphe 37 ci-dessus). J examinerai
ensuite les all égations de négligence avancées par Texada et j’ arriverai ensuite a madécision aprés
avoir examiné la preuve dans son ensemble quant ala cause ou aux causes de |’ accident et des

dommages.

B) Négligence de Texada

[777 Commeil aétéindiqué plus haut, méme Sil N’y apas dépbt, Texada avait clairement
assumé, en sus de son obligation atitre de propriétaire du poste de mouillage, I’ obligation de fournir

des amarres appropriées pour attacher la barge et d’ gjuster ces amarres pendant le chargement.
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[78] Il existe un désaccord au sujet de la question de savoir s Texada était tenue ou avait assume
I’ obligation de garder la barge immobilisée d’ une fagon appropriée au poste de mouillage méme
lorsquel’on n’ était pas en train de la charger. Ayant examiné I’ ensemble de la preuve sur ce point,
je conclus que Texada a assumé laresponsabilité d’ gjouter des amarres au fur et amesure qu'’il

S avérait nécessaire de le faire pendant toute lajournée et, en particulier apres 14 h, jusqu’ a ce que

I’ équipage de I’ Ocean Monarch arrive sur leslieux.

[79] Celane veut pasdire pour autant que Texada a assuré ou déclaré a Mercury de quelque
fagon que ce soit que la barge pouvait demeurer attachée en toute sécurité a cet endroit fort exposé,

peu importe le temps.

[80] Enfait, M. Errington, propriétaire et directeur de Mercury, le capitaine Rose et le

capitaine Stirling, soit les deux marins experts qui ont témoigné pour Texada et pour Mercury
respectivement, ont tous reconnu que I’ utilisation de cette installation de chargement ains que de
toute installation de chargement sur un rivage sous le vent comporte nécessairement |e déplacement

du navire lorsgue certai nes conditions météorol ogiques sont présentes.

[81] M. Errington adéclaré lors de son témoignage qu'il S attendait a ce que le capitaine Milcak
surveilleletemps et décide s'il fallait enlever labarge de |’ installation a cause du mauvais temps.
Cetémoin avait visité I’ emplacement de Texada a deux reprises pour le connaitre et il adit qu'il
savait fort bien que I’ emplacement ' offrait pas beaucoup de protection et qu'il

[TRADUCTION] « était d’ une certaine fagon ouvert sur le golfe pour ains dire ». || a également

reconnu qu’il S attendrait, lorsque la barge et attachée, a ce qu’ un marin prudent a son service
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sache jusqu’ aquel point la barge peut supporter les vents et les vagues avant que I’ on puisse

raisonnablement s attendre a ce qu’ lle subisse des dommages'™.

[82] Quant aux limitations du poste de mouillage mentionnées dans |e plan géenéral

d aménagement de I’ installation de chargement, la Cour croit comprendre que ces limitations ont
€té énoncees par le concepteur de I’ installation, qui se préoccupait surtout des dommages que la
structure elle-méme pourrait subir. Les dommages subis par les barges qui serendaient a
I"install ation constitueraient une considération secondaire et il se pouvait méme que lachose n’ ait

pas été prise en considération.

[83] Méme M. Johansen, quela Cour reconnait atitre d’ expert dans la construction

d ingtallations de chargement, ne pouvait pas facilement déterminer les limitations du poste de
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mouillage pour une barge de 6 000 tonneaux (chargée) par opposition alabarge de 12 300 tonneaux

(chargée) mentionnée dans le dessin. Toutefois, la Cour croit comprendre, selon le témoignage de

cet expert (et lachose est sensée), que dans le cas d’ une barge plus petite, on devrait s attendre ace

gue laforce du vent et la hauteur des vagues soient supérieures ace qui était mentionné dans la note.

[84] Compte tenu des témoignages du capitaine Stirling et de M. Johansen, la Cour conclut qu’ un

marin prudent n’ aurait pas été en mesure de convertir les renseignements figurant dans la note et de

comprendre ce que celavoulait dire exactement pour la barge.

12 Page 117 de la transcription.
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[85] Quoi qu'il en soit, le capitaine Milcak a déclaré que pour faire sortir la barge du poste de
mouillage, il croyait lui-méme qu'il faudrait des vents de 40 &a45 milles al’ heure et des vagues de

six pieds de haut.

[86] Lorsqu'il aété contre-interrogé, le capitaine Milcak a également reconnu que dans ce cas-ci,
lazone de sécurité pour lui coincidait avec lesforces indiquées dans la note relative aux limitations

du poste de mouillage.

[87] Contre-interrogé, le capitaine Stirling a convenu que la note relative aux limitations du poste
de mouillage N’ est pertinente ou utile que si ces limites sont inférieures a celles fixées par le

capitaine du remorqueur.

[88] LaCour convient avec Texadaque dans ces conditions, il n’est plus pertinent de savoir s
Texada devait formellement avoir informe le capitaine des limitations du poste de mouillage notées
sur ledessin et g, detoute fagon, il pouvait comprendre ce que ces limitations signifiaient pour cette
barge; en effet, le capitaine savait d§ja que lorsgue des vents du sud-est de 50 noauds éaient prévus,
labarge devait quitter leslieux avant que ce qui congtituait pour ui lazone de sécurité soit

dépassée.

[89]  Jeconcluségaement, en m’ appuyant sur les témoignages de M. Errington, du

capitaine Milcak, du capitaine Stirling et du capitaine Rose, que méme s la barge était attachée de
fagcon appropriée al’installation de chargement, il fallait néanmoinslafaire sortir du poste de
mouillage | orsque certai nes conditions météorol ogiques étaient présentes et que cela ne constituait

pas un vice ou un danger caché. Ce n'’ &ait pas une limitation ou un danger attribuable au fait que
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I’installation de chargement n’ &ait pas maintenue d’ une fagon appropriée par Texada. Tous les
intéressés |e savaient fort bien, compte tenu des caractéristiques du poste de mouillage et de son

emplacement®,

[90] |l ressort en outre clairement du témoignage du capitaine Milcak que s'il avait suqu’il y
avait des vagues de six pieds au poste de mouillage, il se serait inquiété. Dans son argumentation
€crite, Mercury adit que [TRADUCTION] « le capitaine aurait éé inquiet parce que les amarres qui

sautent risguent de poser un probléme et que la barge risque de heurter les ducs d Albe ».

[91] LaCour estime que la seuleraison pour laquelle le capitaine Milcak N’ apasfait sortir la

barge du poste de mouillage avant qu’ on |’ appellea 17 h 30 est qu'il supposait que les vents et les
vagues al’ingtalation de chargement étaient |les mémes que ceux qu’il devait affronter alabouée
cylindrique, lesguels selon son témoignage et ceux du capitaine en second et de I” homme de pont,

étalent moins graves qu’ au poste de mouillage, du moinsjusqu’a 16 h.

[92] Lecapitaine Milcak aadmisqu’il savait que des vents bien supérieurs a ce qui constituait sa
zone de sécurité éaient prévus par Environnement Canada cet apres-midi-la et que les bulletins
eux-mémes des stations méteorol ogiques confirmaient que les prévisions météorologiques alaient
se concrétiser. 1 aégalement déclaré qu'il ne supposait pas que Texada assurait une veille

météorol ogique.

13 Dans son rapport, M. Johansen adit que, compte tenu de [TRADUCTION] « Son expérience », il S attendrait & ce qu’ une
feuille de papier indiquant les limitations du poste de mouillage soit affichée quelque part dans la cabine du conducteur,
maisil areconnu pendant son témoignage qu'il N’ avait jamais vu une telle feuille affichée. 1l N’ existe aucun élément de
preuve montrant que les marins qui ont témoigné dans la présente affaire ont regu ce type de renseignement lorsqu’ils se
rendaient a d’ autres installations similaires de chargement de barges en Colombie-Britannique. Le capitaine Rose a
expressément déclaré qu'il n’en avait jamaisrecu et qu'il N’ avait jamais vu de tels renseignements affichés dans les
ingtallations ou il S était rendu.
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[93] LaCour retient |’ avis exprimé par le capitaine Rose, que le capitaine Stirling 0’ a pas
contredit sur ce point, asavoir qu’ un marin prudent aurait su qu'il ne pouvait pas laisser labarge au
poste de mouillage compte tenu des prévisions. Le véritable désaccord qui oppose ces experts se
rapporte alaquestion de savoir s un marin prudent aurait amené labarge pour lafaire charger ce

matin-la et s le remorqueur aurait di rester avec labarge au poste de mouillage.

[94] LaCour conclut que le capitaine Milcak ne s est pas fondé sur des déclarations de Texada,
selon lesquelles la barge serait en séeurité au poste de mouillage pendant une tempéte auss violente

que celle qui éait prévue, tempéte qui est de fait survenue ce jour-la.

[95] Del’avisdelaCour, Texadan'était pas tenue de construire un poste de chargement ou la
barge pouvait rester par mauvais temps (voir |’ alinéa 37¢) ci-dessus). M. Johansen aindiqué dans
son rapport qu’ aun endroit exposé, il faut envisager de fournir un abri artificiel comme un
brise-lame ou un systéme d’ amarrage différent. A son avis, il aurait é&é préférable d avoir des points

d amarrage éoignés du poste de mouillage plutét que des ducs d’ Albe.

[96] |l était illogique pour Mercury d’ amener la barge aun endroit qui, de toute évidence, n’ était
pas protégé par un brise-lame et d’ alléguer ensuite que la barge avait &é endommageée parce qu’ une
telle protection n’ existait pas. || en vade méme pour I’ allégation selon laguelle le systeme

d amarrage était inadéquat a cause de |’ endroit ou étaient situés les points d amarrage.

L’ emplacement des points d amarrage al’ instalation de Texada devait étre évident pour Mercury.
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[97] Sdonlesreglesde bonne navigation, il est essentiel de bien attacher ou de bien amarrer la
barge. Mercury éait sans aucun doute en mesure d’ évaluer |e caractéere approprié ou les lacunes, le

cas échéant, du systeme al’ingtalation de Texada.

[98] Enoutre, peu importe que I’ on examine I’ obligation qui incombe au propriétaire de quai en
vertu de lacommon law dans le contexte d’ une licence ou d’' un dépdt, la sécurité du poste de
mouillage doit étre évaluée [TRADUCTION] « pour un navire doté de I’ équipage et du matériel
appropriés, conduit et mancauvré sans negligence et conformément aux regles de bonne

navigation ».

[99] Ceprincipe aéé énoncé par la Cour d appel anglaise dans|’ arrét The Eastern City, [1957]
2 Lloyd s Rep. 153, dans un contexte différent (il s agissait d’ une affaire opposant le propriétaire
d'un navire et un affréteur dans laguelle le poste de mouillage était dangereux), maisamon avisil
est tout afait applicable danstouslescasou il est alégué que « le poste de mouillage ou le port est
dangereux ». L’ obligation du propriétaire d’ un poste de mouillage ou d’ un quai n’ est pas absolue, et
Mercury ne peut pasignorer ce qui lui sautait aux yeux et ce qui était évident pour tout marin

compétent.

[100] Il n'y aaucun doute que Texada avait |” habitude de charger des barges de cettetaille
pendant I" hiver lorsqu’il y a normalement de forts vents et des mers agitées. Selon certains éléments
de preuve, Texadan'ajamais éé obligée de mettre fin a un chargement a cause des conditions
météorologiques, sauf lorsqu’ un capitaine décidait de faire sortir la barge parce qu'il se préoccupait

de sasécurité. De plus, au cours de toutes |es années ou cette installation a éé utilisée, aucune barge
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N’ abrisé ses amarres. Depuis 1980, Texada charge chague année plus de 400 barges™. Toutefois, il
faut serappeler que ¢’ était lapire tempéte que M. Staaf et M. Poulin avaient vue pendant toutes les

années ou ils avaient travaillé pour Texada.

[101] M. Poulin, I'autre chargeur de barge qui travaillait pour Texada, a déclaré utiliser
[TRADUCTION] « une configuration d amarrage de jour de tempéte ». Si je comprends bien ce
dispositif (six cordages de polypropyléne (quatre amarres de poste, une amarre de |’ arriére et une
amarre de |’ avant) et deux céblesd’ acier), il n’est pas différent ni meilleur que le dispositif utilise
pour labarge aprés que M. Staaf eut gjouté deux amarres (une amarre de poste et une amarre
additionnelle al’ avant) a 14 h avec I’ aide de M. Schroader. La barge éait immobilisée au moyen de
sept cordages de polypropyléene et de deux cables d’ acier. La Cour est convaincue que c' est
exactement ce que M. Staaf voulait dire lorsqu’il aaffirmé que, normalement, ils

[TRADUCTION] « doublent les cordages » par mauvais temps.

[102] Aucun destémoins n’a déclaré que cette configuration particuliére n’ était pas satisfaisante.
En fait, le capitaine Milcak était satisfait des dispositifs d’ amarrage utilisés par son équipage
lorsqu’il est arrive, le matin, et ce, malgré les prévisions météorol ogiques émises a4 h ce matin-la et
méme s cing cordages de polypropylene seulement ont été utilisés avec les deux cables d' acier.
Rien danslapreuve n'indique qu'il savait que Texada gouterait un plus grand nombre de cordages

S letemps se gétait™.

14 amajorité d entre elles éaient des barges de 6 000 tonneaux.
3| e capitaine Milcak avait une expérience restreinte pour ce qui est du chargement dans des installations de ce genre en
hiver.
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[103] Le capitaine en second de I’ Ocean Monarch était également convaincu que rien de plus ne
pouvait étre fait aprés que deux amarres de I’ avant eurent été gjoutées par I’ homme de pont pour

remplacer cellesqui S étaient briséesa 17 h 30.

[104] Rienn'indique que les cordages utilisés par Texadan’ éaient pas en bon état. En fait,
certains é éments de preuve montrent que tous ces cordages étaient neufs ou passablement neufs et

en bon état.

[105] Mercury n'aprésenté aucun témoignage d’ expert pour établir que s deux cables de 3 pouces
avaient été utilisés au lieu des cables de deux pouces et demi décrits par M. Staaf, ces cordages ne
se seraient pas brisés pendant |latempéte. Toutefois, lors des plaidoiries, I’ avocat de Mercury a
signalé qu’ au moins deux cordages de trois pouces se trouvaient sur lapasserelle ce jour-laet que
M. Staaf nelesapas utilisés. A ce stade, la Cour a souligné que la preuve relative a ces cordages de

trois pouces N’ était pastresclaire.

[106] Depuislors, laCour aeu lapossibilité d’ examiner lapreuve, y compris des extraits de
I’interrogatoire préal able déposé par Mercury (piéce P-6) et |es déclarations écrites des divers
témoins. En réponse ala question 229, M. Schroader aindiqué que I’ amarre de poste orange était un

cordage de trois pouces comme I’ une des amarres de I’ avant.

[107] Enfin, dans sa déclaration (onglet 2, piece P-12), M Poulin indique qu’ un cordage de
trois pouces éait éendu sur la passerdle. C éait peut-étre bien I’ amarre de poste que M. Leclerc et
M. Staaf ont essayé d'installer avant I’ arrivée de M. Poulin au quai. On ne sait pastrop si C'est le

cordage que M. Staaf apassé aM. Poulin et qu'il afixéalabarge entre 18 h et 18 h 30.
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[108] M. Staaf adit qu'il n’avait jamais personnellement commandé des cordages de trois pouces
et quesil y enavait, il S agissait peut-étre de cordages plus anciens. |l se peut bien que ce soit
M. Poulin qui ait commandé les cordages de trois pouces que M. Schroeder affirme avoir apportés

au quai peu de temps avant |’ incident.

[109] Lespartiesn ont paséclairci ces questions pendant le témoignage de M. Poulin et la Cour
N’ est pas préte a conclure, compte tenu de la preuve versée au dossier, que des cordages de

trois pouces qui étaient peut-étre disponibles n’ ont pas été utilisés le jour de |’ accident. En outre, la
Cour n’est pas préte ainférer que, S'il y avait des cordages de trois pouces sur le quai, leur
utilisation aurait empéché la barge de se détacher du poste de mouillage. 1l faut considérer que les
cordages de polypropyléne de deux pouces et demi qui ont été gjoutés apres que |’ équipage du
remorqgueur fut arrivé al’ emplacement se sont brisés en moins d’ une heure et que latempéte s est

poursuivie beaucoup plus longtemps.

[110] Mercury aégaement présenté certains ééments de preuve pour éablir que les amarres
avaient trop de mou et que, selon le capitaine Stirling, cela met une tension additionnelle sur les

amarres.

[111] Dansson rapport, le capitaine Stirling dit que s les cordages avaient été tenus relativement
tendus, les forces exercées sur ceux-ci auraient éé moindres. Cet expert N’ est toutefois pas allé
jusqu'adireque sil n'y avait pas eu de mou ou s'il y en avait eu moins, labarge aurait pu rester au

poste de mouillage pendant cette tempéte ou aurait d0 y rester'.

18| _es prévisions météorol ogiques ont éé modifiées vers 20 h afin o inclure des vents d’ ouragan.
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[112] Compte tenu du témoignage du capitaine Stirling en contre-interrogatoire, il semble que
cette déclaration soit fondée sur certaines hypothéses. Le capitaine Stirling a également admis

gu’ étant donné le mauvais temps qui S en venait et la baisse importante de la marée pendant

I’ aprés-midi, on n’aurait peut-étre pas été en mesure de maintenir |I” équilibre délicat nécessaire pour

obtenir le degré de tension dont il faisait mention dans son rapport.

[113] Deplus, et ce qui est encore plusimportant, ¢’ est I homme de pont de I’ Ocean Monarch
avec I’ aide du capitaine en second et de M. Staaf qui a de nouveau fixé les deux amarres de I’ avant
sur labarge apres qu’ elles se furent brisées. Le capitaine Stirling aindiqué qu'il s attendrait a ce que
le capitaine en second et I’ homme de pont sachent comment fixer correctement ces cordages dans

les circonstances.

[114] M. Staaf adéclaré qu' ason avis, S les cordages avaient donné moins de mou, ils se seraient

peut-étre cassés net. Son témoignage N’ a pas été directement contesté sur ce point.

[115] LaCour n'est pas convaincue que Mercury aétabli qu’il y aeu négligence de la part de
Texadaen ce qui concerne I’ gjustement des cordages, ni que cette négligence, le cas échéant, a
contribué al’ accident qui est survenu bien apres que I’ équipage de I’ Ocean Monarch fut arrivé a

I’ emplacement et eut commencé aimmobiliser labarge.

[116] Mercury aégaement soutenu que le systeme de défense al’installation de chargement des
barges était inadéquat (alinéa 9c) de ladéclaration) et que le dommage causé au coté babord lui

aurait éé directement attribuable.
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[117] Lapreuve sur ce point aété fournie par M. Johansen, selon qui, initiadlement, I’installation de
chargement était munie de pneus superposés protégeant les ducs d’' Albe. De I’ avis de cet expert, ce
systéme n’ éait pas trés efficace et |es défenses en caoutchouc maintenant utilisées par Texada sont

dans une certaine mesure meilleures, méme s la protection qu’ elles offrent est minimale.

[118] M. Diggon, directeur de Texada, adéclaré qu’ en fait, les pneus superposes exigeaient trop
d entretien et qu'ils se déplacaient constamment. C’ est pourquoi il a été décidé de les remplacer par

le systéme de défense en caoutchouc en 1988-1989.

[119] Riendanslapreuve ne permet de penser que les défenses en caoutchouc devaient elles auss
étre souvent remplacées. Pendant |e contre-interrogatoire, on n'a pose aucune question a ce témoin
pour confirmer si, comme |’ avait soutenu M. Johansen, ces défenses pouvaient facilement se

déplacer. Rien ne montre gque ce systéme ait posé des problemes depuis 1989.

[120] Il estvrai quelejour del’accident, I’ une des défenses s est déplacée lorsgue sachaine s est
rompue et que deux défenses ont glissé le long de leurs chaines sur le poteau d’ amarrage ouest.
Aucun élément de preuve ne montre exactement a quel moment cela s est produit. Nous savons que
le dommage alabarge a été causé apres 17 h 30, lorsque les vents et |es vagues excédaient de

beaucoup ce qui congtitue la zone de sécurité pour un marin prudent.

[121] M. Errington adéclaré avoir vu le systéme de défense et I’ avoir juge satisfaisant. Le
capitaine Milcak est arrivé ala méme conclusion que le capitaine Stirling. Lors de voyages

antérieurs, les équipages de Mercury ne se sont jamais plaints de ces défenses en caoutchouc.
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[122] Le capitaine Rose adéclaré qu’' un marin saurait que, dans les conditions qui avaient été
prévues, labarge ne serait pas mieux protégée au poste de mouillage que si elle avait heurtél'ile

dle-méme.

[123] LaCour estime qu’ elle ne saurait conclure que ce systeme de défense éait inadéquat pour
les conditions dans lesquelles il devait étre utilise et que ses limitations congtituaient un danger

caché qu’ un marin compétent n’ aurait pas connul.

[124] Aprésavoir examiné |’ ensemble de la preuve et, notamment, le témoignage de M. Johansen,
la Cour conclut également que I’ install ation de chargement de Texada était représentative des
installations existant au moment ou elle a été congtruite. C' était une installation qui ne codtait pas
grand-chose, qui était plutbt sommaire compte tenu de lanature de la cargaison qui y était chargée,
mais qui éait pratique. Rien n'indique qu’ elle a été mal entretenue et je ne suis pas convaincue que

Mercury aétabli que sa construction et son éat présentaient un danger caché.

[125] Quoi qu'il en soit, la Cour conclut, pour les motifs qui seront exposés ci-dessous, qu’ au
moment ou elle a &é endommagée du coté babord, 1a barge n’ aurait pas di étre au poste de

mouillage.

[126] LaCour conclut également que la preuve est insuffisante pour établir que Texada a été
néegligente commeil est allégué aux ainéas 9¢), d) et €) de ladéclaration et que cette négligence a

cause ou a contribué a causer les dommages subis par la barge.
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[127]  Enfin, quant aux allégations figurant aux alinéas 9f) et g), il est admis que Mercury, ains
gue tout marin compétent, savait que le poste de mouillage n’ offrait aucune protection contre les
vents du sud-e<t. |1 a éé éabli que lazone de sécurité d’ un marin prudent est inférieure aux

limitations énoncées dans le dessin.

[128] Commeil aééindiqué plus haut, le mauvaistemps, le 15 décembre, n’ était pasinattendu.
Il avait été prévu et letemps s est gété pendant plusieurs heures, conformément aux prévisions
effectuées au poste de mouillage et aux stations météorol ogiques de larégion. De plus, le capitaine
Milcak adéclaré ne pas avoir discuté avec Texadade la veille des conditions météorologiques qu'ils

assuraient et qu'il n’apasfait de supposition sur ce point.

[129] Lefait quele capitaine Stirling N’ a pas déclaré qu’ un marin prudent se serait attendu ace

gue I’ exploitant du quai le tienne au courant de la situation au poste de mouillage est révélateur.

[130] Apresavoir examiné les déclarations des divers marins qui ont témoigné, les dépositions
des trois chargeurs de barge”’, qui ont tous indiqué que | es capitaines de remorqueurs qui attendent a
une bouée pendant que I’ on charge leurs barges | es appdl lent régulierement pour se renseigner sur la
situation au poste de mouillage, ains que lefait qu'il Ny avait paslieu, amon avis, pour Texadade

soupconner que le capitaine de I’ Ocean Monarch n’ éait pas parfaitement au courant de la

17 Celacomprend M. Wilkins, le chargeur de barge qui travaille dans une autre installation également exposée aux vents
du sud-est et qui a été appel € comme témoin par Mercury. Il adéclaré que lorsqu’il pouvait prédire que I’ installation de
chargement des barges serait frappée par le mauvais temps dans un déa de 30 a45 minutes a cause de certains reperes
sur lesquelsil pouvait se fonder (comme lafumée sortant d’ une cheminée), il appelait le capitaine du remorqueur qui
attendait alabouée pour lui fournir ce renseignement. Malgré tout, M. Wilkins areconnu que les capitaines I’ appel aient
néanmoins pour se renseigner sur les conditionsréelles al’ installation de chargement. Rien dans la preuve n’indique
qu'il exigtait de tels repéres pour I'installation de Texada.
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situation®®, je conclus que Texada n’ a pas été négligente en ne donnant pas spontanément al’ Ocean
Monarch de renseignements au sujet des conditions qui existaient au poste de mouillage en

I’ absence d’ une demande a cet égard de la part du capitaine.

[131] Il y adeux types différents de cas dans lesquels la notion de sécurité d’ un poste de
mouillage ou d'un port devient une question litigieuse. L’ un de ces deux cas se produit dansle
contexte de I’ obligation contractuelle qui incombe al’ affréteur de désigner un port ou un poste de
mouillage slr. L’ autre se rapporte al’ obligation générale de common law qui incombe aux

propriétaires de quai enversles navires qui utilisent leursinstallations.

[132]  Lesremarquesqui ont été faites au sujet de lanotion de port sir dansles cas mettant en
cause un affréteur ou un propriétaire sont souvent aussi pertinentes que celles qui ont été faites dans

les cas comportant I’ obligation de common law incombant aux propriétaires de quai.

[133] Aing, encequi concerne la sécurité d un port par rapport aux conditions météorol ogiques,
lord Denning a examiné un certain nombre de décisions pertinentes dans la décision Islander
Shipping Enterprises SA. c. Empresa Maritima Del Estado SA. (The « Khian Sea »), [1979]

1 Lloyds s Rep. 545, (une affaire mettant en cause un affréteur et un propriétaire) et il adit ce qui

suit alapage 557 :

[TRADUCTION] Ces décisions montrent toutes qu’ un port ou un poste de mouillage
N’ est pas nécessairement dangereux du ssimple fait qu’ un navire doive peut-étre le
quitter lorsque le temps se géte. C'est ce que le juge Pearson a clairement dit dans
ladécision The Eastern City, alapage 172:

[...] Jecroisqu’en théorie, un port peut &re sir méme s les navires doivent le
quitter lorsque surviennent certaines conditions météorol ogiques, a condition que

18 Entre autres choses, le capitaine n’ a pas demandé de renseignements au sujet de la situation au poste de mouillage
lorsgu’il aparlé aM. Staaf a 14 h et latempéte a été connue amidi lorsque M. Staaf a écouté les prévisions
météorol ogiques.
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toutes les opérations, lorsqu'il s agit d'y entrer, d en sortir, d'y entrer de nouveau,
de charger le navire et de quitter de nouveau le port, puissent éire exécutées en
toute sécurité, et a condition également qu’il 'y ait pas de risque appréciable quele
navire se laisse surprendre par I’ arrivée du mauvais temps. [Le juge a gjouté ce qui
suit alaméme page] Lathése en cause dans la présente décision est smplement la
suivante : a supposer qu’ un port puisse étre sir méme s le navire peut avoir ale
quitter lorsque certaines conditions météorol ogiques sont sur le point de se
produire, ce port N’ est néanmoins pas sr pour le navireamoinsqu'il n'y ait des
garanties raisonnables que |’ arrivée de ces conditions sera reconnue a temps et que
le navire seraen mesure de sortir du port en toute sécurité.

Appliquant cet énoncé du droit, les deux avocats qui ont comparu devant nous ont
reconnu qu'il faut satisfaire aux exigences suivantes lorsqu’ un navire doit quitter
son poste de mouillage. Premiérement, il doit exister un systéme adéquat de
prévision du temps. Deuxiémement, un nombre suffisant de pilotes et de
remorqueurs doivent étre disponibles. Troisiémement, il doit y avoir suffisamment
de place pour mancauvrer. Et quatriemement, il doit y avoir un systéme adéquat
permettant de s assurer qu'il y atoujours suffisamment de place pour mancauvrer.

[134]  Uneapproche similaire a été adoptée par le juge Dubé dans la décision A/'SOrnen

c. Duteous (Le), [1987] 1 C.F. 270, ou un affréteur avait fait |’ objet de poursuites pour avoir attribué
au Duteous un poste de mouillage dangereux, le Conseil des ports nationaux ayant de son coté été
poursuivi a cause de son omission d’ avertir de fagcon appropriée ceux qui éaient abord du Duteous

du danger imminent attribuable a I’ état des glaces dans le port.

[135] Auparagraphe 28, lejugeadit ce qui suit :

Tousles postesaquai du port de Montréal sont sécuritaires dans des conditions
normales. Mais, en cas de débécle, les navires amarrés le long du chena sont, de
toute évidence, exposés ala pression phénoménae de I eau et de la glace entrainées
par le courant. Par contre, les navires al’ abri desjetées qui S avancent dansle
fleuve sont protégés et en sécurité.

[136]  Puis, au paragraphe 77, le juge a gjouté ce qui suit :

Il me semble que I’ état des glaces et la débécle qui S en est suivie dansle port de
Montréd n’ éaient pas des dangers cachés. Commejel’a dit antérieurement, toute
partie intéressée qui setenait au fait des événements pouvait les prévoir. De plus,
cet état de choses ' était pas attribuable aux installations portuaires mais ala nature
et, manifestement, échappait atout contréle du capitaine du port.
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[137]  LaCour aconclu que le capitaine du port n’ avait pas &é négligent en omettant d' avertir le
Duteous de la débécle imminente (paragraphes 65 a 81) et que le capitaine du navire avait fait
preuve de négligence en omettant de s informer de la facon appropriée des dangers et des exigences
de lanavigation hivernale et en omettant de se tenir au fait de |’ éat des glaces dans le port. Il aurait

da prévoir la possibilité d’ une débécle.

[138] A monavis, il S agit d’ une application claire du principe général énoncé dans des
décisions classiques portant sur |’ obligation qui incombe en common law au propriétaire d’ un port
ou d'un poste de mouillage, comme les décisions « The Moorcock » (1889) 14 PD 4, et « The Grit »
(1924) P. 246. Il n'y aaucun doute gu’il ne S agit pas d' une obligation absolue. Le propriétaire d’' un
guai doit faire preuve d’ une diligence raisonnable pour rendre le poste de mouillage sir ou il doit
avertir le propriétaire du navire de toute défectuosité dont celui-ci n’est pas au courant ou du fait

gu'il n"apas prisles mesures nécessaires pour S assurer que le poste de mouillage est s0r®.

[139] EnI’espéce, laCour est convaincue que I’ emplacement du poste de mouillage et son
amenagement indiquaient d’ une fagon suffisante seslimitations al’ égard, en particulier, des coups

de vent ou des vents de tempéte venant du sud-est.

[140] S I'arrivée du mauvaistemps avait été soudaine ou S'il N’ avait pas été possible dele

prédire atemps pour permettre alabarge de sortir, il y aurait peut-étre eu un danger caché.

1% Roscoe' s Admiralty Practice, 5° édition, page 85. Voir également Great Lakes Steamship Co. ¢. Maple Leaf Milling
Co. Limited, [1924] 4 D.L.R. 1101, ou le juge Meredith adit ce qui suit alapage 176 : [TRADUCTION] « La personne qui
en invite une autre dans ses localix pour ses affaires ne garantit pas que cette derniére peut S’y rendre en toute séeurité,
mais elle est uniquement tenue "de faire preuve d’ une diligence raisonnable afin d’ empécher tout préudice attribuable a
un danger inhabituel qu’ elle connalt ou qu’ elle devrait conneltre” ». [Non souligné dans I’ original ]
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Toutefois, je n'ai pas atrancher cette question. Les conditions météorologiques, le 15 décembre,
n’ont pas été soudaines. La houle alaguelle I’ Ocean Monarch a dii faire face au poste de mouillage
lorsquil y est arrivé 217 h 30 s annoncait clairement depuis plusieurs heures et était influencée par
lahauteur de lamarée. Comme dans |’ affaire Duteous, précitée, le capitaine Milcak aurait pu et

aurait d prévoir ces conditions.

[141] LaCour est convaincue qu’ en I’ espéce, le Mercury et ses employés disposaient de tous les
moyens nécessaires pour se tenir au courant de la situation au poste de mouillage. |1 est certain que
lasituation aurait pu étre reconnue en temps suffisant pour permettre ala barge de sortir du poste de

mouillage bien avant qu'’ le subisse des dommages.

[142] LaCour conclut qu’eu égard aux circonstances, Mercury a également omis d’ éablir

I’ allégation figurant aux alinéas 94) et b) de sa déclaration.

[143] Avant d' analyser I’ allégation de Texada selon laquelle Mercury et le capitaine Milcak ont
été négligents, je dirai quelques mots au sujet de la conversation qui aeu lieu entre M. Staaf et le
capitaine Milcak, a 14 h, éant donné qu’al’ audience, les parties ont discuté pendant un certain

temps des propos qui ont été échangés et de leur incidence générale.

[144]  Ayant examiné lapreuve, la Cour ne croit pas que M. Staaf a demandé au
capitaine Milcak d emmener labarge, a14 h. Lorsqu’il atémoigné, M. Staaf a uniquement dit qu'’il
avait peut-&tre demandé au capitaine Milcak delefaire et il n’est pas question d' une telle demande

dansles deux déclarations qu’il afaites par écrit. Toutefois, la Cour reconnait qu'’il n’ a absolument
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pas été question du temps a ce moment-la et ele conclut que le capitaine Milcak a effectivement dit

aM. Staaf [TRADUCTION] qu’« il n’alait pas nulle part et qu'il serait alabouée ».

[145] Commejel’a dgaindiqué, il n’y avait aucune raison pour M. Staaf de croire quela
situation, alabouée, était différente de celle qui existait au poste de mouillage. M. Staaf croyait
avoir vu le remorqueur tanguer et il savait qu’ Environnement Canada avait prévu de facon exacte
les ventstres forts qui se sont éleves cet apres-midi-la. Dans les circonstances, la Cour reconnait que
M. Staaf ainterprété laremarque du capitaine Milcak comme voulant dire qu'il ne ferait pas sortir la
barge a cause du mauvais temps. C' est certes le message qu'il apar la suite communiqué a son

supérieur aprés cette conversation.

C) Négligence du Mercury ou du capitaine Milcak

[146] LaCour vamaintenant examiner les allégations de négligence avancées par Texada a

I’endroit du capitaine Milcak et de Mercury.

[147]  LaCour nereconnait pas qu’ un marin prudent ne serait pas entré dans|’installation de
chargement a6 h 15, compte tenu des prévisions météorologiques qui avaient &té emisesace

moment-la.

[148] Mémele capitaine Rose, qui ainitialement exprimeé cet avis, aconvenu qu'il ne croit pas
tant que labarge N’ aurait pas di accoster, mais plutét qu’ elle n’aurait pas di demeurer au quai auss
longtemps qu’ elley est demeurée et certainement pas apres que le bulletin de 12 h 39 eut été

diffusé, depuisla station de Chrome Idland. La Cour conclut que, méme si I’ on accepte que lamer
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était plus came alabouée cylindrique, labarge n’aurait pas di étre a ce poste de mouillage apres
gue le bulletin eut été diffusé. De plus, il N’y avait aucune raison pour |e capitaine de rester au poste
de mouillage plutét que d' ére derriere |’ 1le (comme le capitaine Milcak envisageait delefares la

tempéte frappait Beale Cove) apres 14 h lorsgue le chargement a cesse.

[149] Lecapitaine Milcak savait parfaitement que des vents de 50 noauds éaient prévus cet
aprés-midi-la. Selon les bulletins locaux, les vents avaient constamment augmenté. Rien ne montre
gue quelque chose aurait pu empécher les vagues ou la houle de s éever au poste de mouillage. De
fait, le capitaine Milcak n’avait aucune raison de ne pas s attendre a ce que lamer s éeve acet

endroit, qui était S exposé aux vents du sud-est.

[150] Labouée cylindrique était protégée par une jetée en roches de 15 pieds. Cette jetée

n’ offrait pas beaucoup de protection, maisle capitaine Stirling confirme dans son rapport que cet
emplacement est protégé lorsque les vents viennent du sud-est. La Cour retient cette preuve, qui
explique et corrobore dans une certaine mesure les témoignages de I équipage quant aux conditions

qui existaient ala bouée cylindrique jusqu’ a 16 h®.

[151] Cdaéant, lasupposition du capitaine Milcak selon laguelle cet emplacement (ala bouée
cylindrique) était plus sir est peut-étre compréhensible étant donné que |’ endroit était dans une
certaine mesure protégé. Cependant, celan’ explique pas sa supposition selon laquelle la situation au

poste de mouillage serait laméme qu’ alabouée. Aucune raison justifiant cette derniére supposition

2| aCour conclut que, jusqu'a16 h 30, il y avait, alabouée, desvents de 25 430 milles a |’ heure et des vagues de deux
atrois pieds. Toutefois, comme M. Williams|'aadmis, vers 16 h 30, les vents ont augmenté a 30 milles al’ heure avec
desrafaes atteignant 50 milles al’ heure. Se fondant sur le témoignage de M. Staaf, la Cour conclut qu’ au poste de
mouillage, les vents éaient, amidi, de 20 230 millesal’ heure et les vagues de trois a cing pieds. A 14 h, lesvents
étaient de 25 a 35 milles al’ heure avec desrafaes atteignant 40 milles al’ heure. Les vagues éaient de quatre asix pieds.
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n'aéédonnée. M. Keizer, |e capitaine en second, a certes reconnu lorsgu’ il a été contre-interrogé

gu'il s attendait a ce que les conditions soient pires au poste de mouillage.

[152] Selon certains ééments de preuve, le capitaine Milcak a essayé de s assurer des conditions
au poste de mouillage en observant labarge al’ aide de ses jumelles, maisacause delapluieil n’a

pas pu apprendre quoi que ce soit.

[153] A mon avis, ce geste confirme que |e capitaine Milcak savait qu'il devait s assurer dela
Situation a cet endroit et qu’il ne pouvait pas simplement présumer qu’ elle était laméme qu’ala
bouée cylindrique. Si les jumelles ne lui ont pas permis d’ obtenir les renseignements nécessaires, il
y avait d'autres solutions. | pouvait se rendre a cet endroit et évaluer les conditions en quelques

minutes, ou encore il pouvait tout simplement appeler Texada

[154]  Etant donné que le capitaine Milcak areconnu qu'il était tenu de s assurer de la situation
réelle signalée par les diverses stations météorologiques, il et difficile de comprendre pourquoi il
n'apas vérifié les conditions réelles au poste de mouillage puisque cela serait la station laplus

pertinente dans son cas.

[155] LaCour note gu’ on n’apas demandé al’ expert de Mercury, le capitaine Stirling, son
opinion quant asavoir s un marin prudent se serait attendu a ce que Texada fournisse spontanéement
des renseignements au sujet des conditions réelles au poste de mouillage ou s I’ on recevait
habituellement de tels renseignements dans des installations similaires. A coup sir, lorsque

M. Errington, de chez Mercury, atémoigné, il n’apasdit qu'il s attendait arecevoir detels

renseignements de Texada.
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[156] LaCour n’est pas préte aconclure que I’ omission du capitaine Milcak d' évaluer d' une
fagon appropriée lasituation au poste de mouillage et lanégligence qu’il a commise en omettant

d enlever labarge en temps suffisant pour empécher le dommage étaient attribuables alafatigue.
Commeil en a ééfait mention, la Cour conclut que le témoignage de M. Williams, a savoir que le
capitaine Milcak afait smplement une sieste de deux heures ce matin-13, était crédible. Rien ne
montre que le capitaine Milcak avait besoin de plus de repos. Le fait que ce remorqueur était doté

d'un équipage de trois hommes plutdt que d’ un équipage de quatre hommes n’ est donc pas

pertinent.

[157] LaCour aexaminé lapreuve relative au contenu des cours et al’ examen qui auraient été
nécessaires pour permettre au capitaine Milcak d' obtenir son brevet de capitaine, et elle n’ est pas
convaincue que s le capitaine Milcak avait franchi ces étapes et avait obtenu son brevet avant le

15 décembre 2002%, il aurait réagi différemment devant la situation.

[158] LaCour conclut que M. McAlligter, I’ expert qui a é&é appelé a donner son opinion au sujet
des remorqgueurs de jauge inférieure, était un témoin compétent et crédible. Toutefois, son

témoignage N’ est tout Simplement pas pertinent.

[159] Lapreuvedont disposelaCour n'est pas suffisante pour lui permettre detirer des
conclusions au sujet des méthodes de formation employées par Mercury et pour décider s toute

lacune existant a cet égard a contribué alanégligence du capitaine Milcak.

[160]  Aucune des autres allégations de faute n’ a é&é suffisamment établie.

21| avait suivi presoue tous les cours avant cette date.
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[161] LaCour conclut quel’ accident et le dommage causé alabarge éaient attribuables ala

négligence du capitaine de I’ Ocean Monarch.

ORDONNANCE

LA COUR ORDONNE :

L’ action est rgjetée avec dépens.

« Johanne Gauthier »
Juge

Traduction certifiée conforme
Suzanne Bolduc, LL.B.
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