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Aperçu historique sur le développement du service du pilotage en Russie. -----

L’établissement des relations commerciales régulières entre la Russie et les pays étrangers date de la fin du XVI-e siècle, quand le tsar lohan III fonda, sur les bords de la Dwina septentrionale, le port de Xovokolmogorsk, qui prit plus tard le nom d’Arkhangel. C’est à partir de cette époque que les navires étrangers vinrent chaque année faire le commerce d’échange avec les marchands russes. Les conditions naturelles des bouches de la Dwina septentrionale, remplies de bas-fonds, provoquèrent l’apparition des pilotes, sans l’aide desquels il eût été difficile de parvenir de la mer jusqu’à Arkhangel.

Les premiers renseignements que nous avons sur le pilotage se rapportent à 1653; en cette année, un oukaze du tsar octroie à un paysan de cette région le droit de piloter les navires étrangers au port d’Arkhangel.

Avec le développement de la navigation, le métier de pilote devint très lucratif, et beaucoup de gens voulurent s’y adonner. Le gouvernement fut alors obligé de concéder ce droit aux enchères, par voie d’adjudication; et le concessionnaire avait le monopole du pilotage des navires dans un certain rayon. Mais bientôt on abandonna ce système d’affermage qui avait en vue plutôt un but fiscal que les intérêts généraux de l’Etat, et les navigateurs eurent la faculté de prendre des pilotes de leur choix. Au point de vue administratif, les pilotes d’Arkhangel ont été soumis pendant quelque temps à l’administration des douanes, ensuite aux autorités des gouvernements et, enfin, à partir de 1802, à l’Amirauté.

A partir de cette époque, ils sont considérés comme étant presque au service de l’Etat, et le Ministère de la Marine les charge du balisage et de la pose des bouées indiquant les bas-fonds.

Quant à l’organisation intérieure du corps des pilotes, elle était établie sur le principe de la communauté; très renfermée, elle ne laissait pénétrer aucun étranger dans la corporation des pilotes d'Arkhangel, et les charges passaient du père au fils, de ce dernier au petit-fils et ainsi de suite.

Le pilotage, qui a joué un rôle si important dans le commerce maritime, ne pouvait pas ne pas être réglementé par l’Etat, et, en effet, bientôt parut toute une série de réglements fixant, d’une part les obligations des pilotes, et d’autre part, les différents privilèges et avantages qu’on leur accorda peu à peu.

D’après les règlements du passé les pilotes étaient obligés non seulement d'indiquer les passes et de signaler les dangers, mais devaient aussi diriger le navire; aussi étaient-ils responsables pour toutes les avaries subies par le navire qu'on leur confiait. Cette responsabilité était exprimée par la formule suivante dans le Code commercial de 1856: les pilotes prenaient le navire „à leurs risques et périls44; aussi portaient-ils les responsabilités qui, actuellement, d’après les lois russes, incombent entièrement aux capitaines. Cet état de choses était général et se rapportait aussi bien à tous les autres pilotes qu'à ceux d'Arkhangel. Ainsi, par exemple, d'après le règlement de 1854 des pilotes de Riga, ils sont responsables en cas d'avarie de l'embarcadère par le navire qu’ils dirigent, tandis qu’actuellement la responsabilité de ces avaries peut être portée seulement par le capitaine, car elles proviennent de sa négligence et non de celle du pilote.

Quant aux prérogatives du métier de pilote, elles étaient notables; ainsi en 1741, tous les pilotes du port d'Arkhangel et leurs enfants sont exemptés du service militaire qui est remplacé pour eux, depuis ce temps, par le paiement d’une certaine somme. Peu de temps après, ils sont dispensés de fournir du blé aux magasins de réserve. Enfin, on leur donne le droit, à l’âge de 60 ans, ou pour des raisons de santé, de quitter leur métier en étant dispensés de toutes charges publiques (loi de 1826).

En accordant aux pilotes différents privilèges, le Gouvernement exigeait d'eux une exécution consciencieuse de leurs devoirs, les menaçant, en cas contraire, de les incorporer comme matelots dans la marine.

En 1864, la Direction supérieure de la Marine, d’accord avec les représentants du commerce, établit une taxe détaillée pour les pilotes d'Arkhangel. et fixant la rétribution des pilotes proportionnellement au tirant d’eau du navire. Cette taxe, loin d'être juste, fut remplacée en 1886 par une nouvelle taxe ayant pour base le tonnage du navire. En même temps, ou établit la responsabilité solidaire de tous les pilotes, ce qui présentait une gefrantie sérieuse aux navigateurs. La période ultérieure du développement du service du pilotage, non seulement à Arkbangel, mais aussi dans les autres ports de la Russie, est la plus considérable par sou importance exceptionnelle. Elle est caractérisée par de sérieux travaux législatifs qui modifièrent entièrement le service du » pilotage, et qui donnèrent pour résultat, en 1900, une nouvelle loi réglant le service du pilotage. (Nous en donnerons les bases générales à la fin de cet aperm). Cette loi générale est en vigueur jusqu’à présent.

En 1900 on établit, en vertu de cette loi générale, les statuts de la corporation des pilotes d'Arkhangel qui renferment le développement des bases principales du règlement.

Le service du pilotage se développa parallèlement au développement du commerce maritime. Ainsi, sur le littoral du Nord, outre Arkbangel, il y eut bientôt des pilotes dans les ports suivants: Onejsk, Sorosk, Mesensk, et ensuite à Kemsk, Keretsk, Kovdinsk et Oumbsk. Dans ces ports les pilotes pratiquaient leur métier ou individuellement ou sé groupaient en corporation.

De même dans la mer Baltique, les pilotes ont fait leur apparition depuis un temps relativement éloigné; mais ils ne jouaient pas un rôle aussi important qu’à Arkbangel, où, par suite des conditions naturelles, la navigation était impossible sans pilotes. Sur les côtes de la mer Baltique, les pilotes existaient dans les ports de Narva. Revel, Riga. Liban, Nargen. Worms, Moon et Odenscholm. Dans ces villes l’organisation du service du pilotage était soumise à la législation locale des Provinces de la Baltique; aussi la plupart des associations de pilotes formaient des corporations, dépendant des municipalités locales. La corporation des pilotes de Riga surtout, prit un grand développement et reçut une organisation dont les particularités principales étaient: le principe d’élection, qui formait la base de sa direction, et la responsabilité matérielle des pilotes pour les avaries. En 1854 furent confirmés les règlements des pilotes de Riga, par une loi, qui fut incorporée dans le Code des Lois de l’Empire Russe, tome XI, édition de 1857. Ces règlements qui satisfaisaient entièrement aux besoins de la navigation furent en vigueur pendant 50 ans, et n'ont été remplacés qu'en 1904 par un nouveau règlement- qui a modifié la corporation sur des bases nouvelles.

Il y a lieu de rappeler que d’après le règlement de 1854, le Gouvernement exerçait son contrôle par l’entremise du chef des pilotes qui devait veiller à ce que toutes les résolutions des réunions des corporations et des municipalités soient conformes aux lois en vigueur.

Concernant les pilotes qui depuis de longues années déjà, exerçaient leur profession à Monsund, il faut dire que, pour la plupart, c’étaient des émigrés suédois, marins hardis et endurants qui connaissaient parfaitement leur métier. Ils n’avaient aucune organisation et n’étaient soumis à aucun contrôle. En 1803 le Gouvernement pensa à en faire des pilotes de l’Etat, à leur octroyer des terrains de l’état et à leur fixer des appointements. Mais on ne donna pas de suite à ce projet; et jusqu'à présent, les fonctions de pilote sont exercées librement dans les îles de la mer Baltique, par les habitants de ces îles.

Les pilotes de S.-Pétersbourg, dont l’apparition date de la fondation même de cette ville, ont joué un rôle particulièrement important dans le développement du pilotage. Les premiers pilotes étaient des pêcheurs, pour qui le pilotage des navires faisait partie des contributions en nature auxquelles ils étaient soumis. L’aide apportée par les pilotes avait une si grande importance au point de vue des intérêts de l’Etat que, pendant les premières années qui suivirent la fondation de S.-Pétersbourg, le tsar lui-même pilotait parfois les navires du large jusqu’à S.-Pétersbourg. An commencement les pilotes étaient au nombre de 14. Ils recevaient 50 copecks par mois d'appointements et une rémunération spéciale de la ville pour le bon entretien des chenaux. Eu outre, ils recevaient un rouble pour chaque navire piloté.

L’organisation officielle de la Société des pilotes du port de S.-Pétersbourg date du 16 Avril 1709, quand tous les pilotes furent exonérés, eux, leurs femmes et leurs enfants, de toutes charges et installés au Vassili-Ostrow, où on leur donna des terrains. En outre, on leur accorda le droit de pêche dans le grand chenal de la Né va. Par la suite, on les transporta plusieurs fois d’une place dans une autre, soit à cause d’incendies ou d’inondations, soit pour d’autres causes. En même temps, leur nombre augmentait ou diminuait; leurs appointements aussi subirent des variations.

Enfin on 1836 parut le règlement du corps des pilotes du port de S.-Pétersbourg, en vertu duquel l’état leur donnait des vêtements d’uniforme, des provisions, des vivres de mer, et une indemnité de loyer. En cas de maladie, les pilotes étaient soignés gratuitement à l'hôpital de la Marine. Pour les délits qu’ils commettaient ils étaient jugés par le conseil de guerre maritime, à l’égal des matelots de la flotte. Ainsi donc leur situation différait peu, au point de vue juridique, de celle des équipages de la marine. Ce mode d’organisation déterminait leur responsabilité pour les avaries vis-à-vis des navigateurs: ils s’ensuivait que c’était le Ministère de la Marine qui répondait pour les dommages provenant du fait des pilotes.

Cette organisation en caste, du service du pilotage, ne pouvait pas ne pas entrâver le développement de ce service; aussi en 1869 le Gouvernement s’occupa de reviser les lois réglant le service du pilotage. En 1881 le Conseil d’Etat reconnut la nécessité de régir les pilotes par une seule loi générale; et seulement après, d’établir pour chaque cas particulier des statuts découlant de cette loi, et qui seraient confirmés par voie administrative. En même temps le Conseil d’Etat rapporta la loi de 1836; ' et bientôt parut le nouveau règlement de la Société des pilotes de S.-Pétersbourg. D’après ce règlement les pilotes étaient libérés de leur service obligatoire héréditaire, le corps des pilotes n’était plus la propriété d’une seule caste et devenait accessible à tout le monde. En outre, à partir de ce moment, la Société des pilotes était solidairement responsable pour les avaries dont ils étaient cause, si les tribunaux reconnaissaient leur cupabilité. A la tête de cette société on plaça un commandant muni de pouvoirs disciplinaires.

D’après les instructions du Conseil d’Etat, le Ministère de la Marine établit le règlement général des pilotes, qui fut sanctionné le 1-r Mai 1890.

Conformément à l’article 26 de cette loi, chaque société de pilotes devait avoir ses propres statuts; en 1896 parurent les statuts de la société des pilotes de S.-Pétersbourg, en vigueur jusqu’à ce jour. Cet aperçu ne nécessite pas de s’arrêter à l’étude de ces divers statuts, car ils sont tous établis sur le même modèle, c. à d. d’accord avec le règlement général du service du pilotage.

Les pilotes firent leur apparition à Cronstadt presque en même temps qu’à S.-Pétersbourg. Les premières données que nous possédons à ce sujet sont très incomplètes. On sait seulement que leur situation matérielle était très précaire; les passes étaient assez sûres et peu de navires prenaient des pilotes.

Ce n’est que vers 1850 que la situation des pilotes s’améliora, quand les passes de Cronstadt devinrent difficiles, par suite des travaux sous-marins exécutés. Pour régulariser le service du pilotage à Cronstadt, on y fonda en 1864 une corporation à la tête de laquelle on plaça un commandant et un commandant en second. Le service était réglé par des statuts; la taxe du pilotage était proportionnelle au tirant d’eau du navire. La taxe était élevée et mal établie; aussi on agita la question de modifier cette taxe, et, en même temps de faire une association de la corporation. L'association des pilotes de Cronstadt, avec responsabilité solidaire de tous ses membres pour les avaries, fut sanctionnée en 1873. C’est dans ces conditions qu’était fait le service du pilotage jusqu’en 1898, quand parut le nouveau règlement de la société des pilotes de Cronstadt, qui est actuellement en vigueur et qui est établi sur les nouvelles bases de la législation générale des pilotes maritimes.

Le service du pilotage commença à fonctionner dans les ports du sud de la Russie après l’acquisition du littoral de la mer d’Azow, en 1774. Au début les pilotes apparurent dans le port de Kertch, qui fut ouvert au commerce en 1822. D abord, le pilotage était fait par des matelots déserteurs de navires étangers, qui pilotaient les navires jusqu’à Taganrog. Par la suite, il se fonda à leni-Kalé, tous un village qui se livrait à ce métier, et qui eu retirait un bénéfice appréciable. Pour préserver les navigateurs contre les abus possibles, le Gouvernement établit en 1847 un contrôle sur ces pilotes, en les subordonnant à l’administration des douanes et en les organisant en corporation. En même temps on établit une taxe de 8 roubles par navire pour le pilotage par le chenal de leni-Kalé.

Toutefois ce service de pilotage ne satisfaisait pas le Gouvernement, car les pilotes ne considéraient pas de leur devoir de veiller au bon état des chenaux; et cette surveillance était d’autant plus nécessaire que les navires étrangers jetaient souvent leur ballast directement dans le chenal et même aux mouillages. Aussi en 1861 la corporation des pilotes reçut-elle une nouvelle organisation et des statuts qui furent sanctionnés par une loi. Depuis ce temps les pilotes de Kertch leni-Kalé se trouvèrent placés sous l’administration de la préfecture locale et étaient tenus de fournir des cautionnements, ce qui les stimula à accomplir consciencieusement leurs obligations.

En 1888 l’organisation du corps des pilotes subit une nouvelle reforme. Pour exercer une surveillance plus étroite des opérations de l’association, on créa le poste de commandant des pilotes muni de pouvoir disciplinaires. Enfin, on révisa la taxe qui fut établie sur la base du tonnage des navires.

En outre, les pilotes étaient chargés de la surveillance du bon entretien des chenaux. Enfin, la mesure la plus importante était la responsabilité solidaire de toute l’association pour les avaries.

Le service du pilotage à Kertch resta dans cette situation jusqu’en 1899, quand parut le règlement de la société des pilotes de Kertch léni-Kalé qui est en vigueur jusqu’à présent. Bientôt après l’ouverture du port de Kertch le commerce maritime commença à se développer sur un autre point du sud de la Russie, à Nicolaeff. Vers 1860, le port de Nicolaeff était déjà un centre important du commerce d’exportation. En même temps apparurent des pilotes qui offraient leurs services pour piloter les navires à Nicolaeff’. par le Bug et par les limans du Dnièpre, dont les passes étaient très difficiles.

Au début, ce métier se trouvait dans les mains de divers spéculateurs qui prenaient des prix assez élevés; mais plus tard, en 1868, on fonda la société des pilotes de Nicolaeff, •sur le modèle de la société de Cronstadt. Cette société était sous la direction immédiate du commandant des pilotes et dépendait du Commandant en chef du Port de Nicolaeff. Poulie pilotage des navires, les pilotes recevaient un rouble pour un navire à vapeur et deux roubles par voilier. En cas d’avarie des navires, la société était solidairement responsable, si l’avarie provenait par la faute du pilote. En outre, les pilotes étaient tenus de veiller au bon état du chenal et de prendre part à la mise en place des bouées. Le rayon des pilotes s’étendait sur 42 milles; aussi leur était-il très difficile d’accomplir leur tâche. Pour les aider dans ce travail, la ville leur donna un subside de 15.000 roubles poui- l’achat de matériel flottant. Néanmoins, à cause de la faiblesse de la taxe, la situation des pilotes de Nicolaeff était loin d’être enviable; aussi, en 1889 la taxe fut changée et perçue proportionnellement au tonnage du navire. En 1896, on leur avança une somme de 180.000 pour l’achat d’un brise-glaces. Après quatre ans on reconnut que l’exploitation du brise-glaces donnait un déficit et on le vendit au Comité de la Bourse de Nicolaeff.

En 1902, parurent les nouveaux statuts de la Société des pilotes de Nicolaeff, où était conservée l’ancienne taxe; et ce n’est que le 3 Novembre 1905 qu’elle fut diminuée de 25° 0, à la demande du Ministère du Commerce et de l’industrie. Ces statuts sont en vigueur jusqu’à présent.

Quant à ce qui concerne les ports d’Odessa et de Théo-dosie, ils ne possèdent pas d’institutions de pilotes, mais seulement des employés chargés de désigner les places aux navires dans le port et qui sont sous les ordres de la direction du port.

Ces employés ont commencé à fonctionner à Odessa vers 1860. Par suite du développement du mouvement du port, ces employés s’occupèrent aussi de piloter les navires à leur sortie, c. à d. de remplir les véritables fonctions de pilotes. Aussi, actuellement, le Ministère de la Marine s’occupe de réorganiser ce service d’après les lois générales régissant le service du pilotage.

Le besoin, de pilotes se fit sentir dans la baie de Kar-kinitsk, il y a relativement peu. de temps, quand le commerce maritime se développa dans les bourgs de Skadovsk et de Khorly, qui desservent un rayon considérable d'une partie du sud de la Russie. En 1898, on établit un pilote à Skadovsk, et en 1905 on en nomma deux pour le service des ports de Khorly, de Bakal et de Sary-Boulath.

Le port de Novorossisk, ouvert en 1888, nécessita aussi des pilotes, et la Compagnie des pilotes de Novorossisk fut autoriseé en 1892. Mais peu après cette compagnie, qui avait fait de mauvaises affaires, cessa son travail, et le pilotage des navires fut assuré par les pilotes privés du chemin de fer de Wladikavkaz. Actuellement, le Ministère de la Marine vient d’établir, à la demande des autorités du port, le projet d’une association de pilotes, d’accord avec les lois générales régissant le service du pilotage.

Quant à ce qui concerne les autres ports de la mer Noire, et précisément Batoum, Poti et Sébastopol, le premier de ces ports a des pilotes -depuis 1884; dix ans plus tard, ils formèrent une association. Le port de Poti est desservi par des pilotes depuis 1893; actuellement il possède deux pilotes qui fixent les prix à l’amiable. L’entrée du port de Sébastopol ne présentant aucune difficulté, ce port n’a pas de pilotes. Dans la mer d’Azow jusqu’à ces derniers temps il n’y avait aucune institution de pilotes; et ce n’est qu’en 1907 que ce service commença à fonctionner à Marioupol et à Berdiansk, où l’emploi des pilotes n’est pas obligatoire. A Marioupol, il y a un pilote; ses services sont rénumérés d’après une taxe. Quand à Berdiansk, on y a autorisé la création d’une association de pilotes, dont les services sont payés à l'amiable, en attendant l’établissement d’jjne taxe.

Dans la mer Caspienne il n’y a aucune institution de pilotage, car le besoin n’en existe pas. Néanmoins il convient de mentionner qu’en 1803 on essaya d’établir à Astrakan des pilotes de l’Etat, formés des apprentis pilotes de la mer Caspienne; mais ce projet fut repoussé par le Comité des Ministres, car il ne répondait pas à un besoin urgent.

Passant à l’organisation du service du pilotage dans l’Ext-rême Orient, il faut tout d’abord remarquer que les centres actuels commerciaux, ^Vladivostok et Nicolaevsk sur l’Amour, se sont formés il y a relativement peu de temps. Auparavant la vie administrative était concentrée à Okhotsk et à Nijnekamtchatsk, où il y avait alors des pilotes. A Okhotsk, la charge de pilote du port a été établie vers 1830 et était toujours donnée à un officier de la flotte, et ce n’est qu’à partir de 1833 que l’on confia le service du pilotage à des persones privées, originaires du pays. Bientôt après, en 1849, à la fermeture du port d’Okhotsk, le commerce maritime commença à se développer à Nicolaevsk sur l’Amour.

Le service du pilotage dans le port de Nijnekamtchatsk où on établit en 1843 un pilote payé par l'Etat, avait à peu près le même caractère qu’à Okhotsk. Peu de temps après, Nijnekamtchatsk perdit toute importance commerciale et n’eut plus besoin de pilote.

Quant à ce qui concerne Nicolaevsk sur l’Amour, le Ministère de la Marine y organisa, vers 1860, un service spécial de pilotage assuré par des matelots faisant partie de la flottille de la Sibérie.

Au début, ces pilotes, au nombre de 20 environ, assuraient le service de tout le liman de l’Amour, depuis de Castry jusqu’à Nicolaevsk. Etant au service actif, ils ne recevaient pas de rémunération spéciale pour le pilotage des navires et, par conséquant, ne s’intéressaient pas à leur service. Aussi, en 1884, la municipalité de Nicolaevsk souleva la question de la formation d’un corporation de pilotes privés pour le service du liman de l’Amour, qui n’eût pas de suite à cause du manqua des fonds nécessaires à cette organisation. Eu 1894, on édita un règlement confirmé par le Commandant du port de Wladivostok, et qui fixait le service et la responsabilité des pilotes. Toutefois cette mesure ne suffît pas‘pour mettre de l’ordre dans le service du pilotage à Nicolaevsk sur l’Amour, et, en 1896, on essaya de confier le pilotage des navires à une entreprise privée de bateaux à vapeur. Les résultats pécuniaires acquis à la fin de la campagne de navigation ayant démontré l’impossibilité de continuer dans cet ordre d'idées, on forma, comme mesure provisoire, un corps composé de 10 pilotes privés que Tou autorisa à piloter les navires concurremment avec les pilotes de l'Etat.

Actuellement le Ministère de la Marine, qui s’occupe tout particulièrement de l’organisation du service du pilotage dans le liman de F Amour, a reconnu la nécessité d’établir à Nico-laevsk des pilotes de l'Etat, et qui seraient rémunérés par ce dernier.

Les premiers pilotes firent leur apparition à Wladivostok en 1906, quand leur présence fut nécessaire par la grande quantité de torpilles qu'il y avait dans les environs de *la rade de Wladivostok, et qui provenaient des défenses sous-marines établies pendant la guerre avec le Japon. Par la force même des circonstances exceptionnelles, pendant les premiers temps, le service du pilotage était organisé sous forme d’association privée sans responsabilité solidaire pour les avaries.

Quelque temps après, les torpilles ayant été repêchées, les conditions d’entrée dans le port de Wladivostok se modifièrent, en ce sens que les navires ne risquaient plus de sauter par l’explosion des torpilles, on résolut de régulariser le service du pilotage à Wladivostok. A cet effet, on nomma une commission spéciale près F Administration Générale de l’Hydro-graphie,qui décida que les conditions naturelles de Wladivostok ne comprennent pas de zones marines telles que tous les navires soient obligés de les traverser sous la conduite /l’un pilote; car même en cas d’avarie d’un navire de grand tonnage, le mouvement des vapeurs ne saurait être arrêté, la distance entre les boods de la baie étant de 300 à 500 sa-gènes.

Quant à ce qui concerne les rares navires qui viennent pour la première fois dans le port de Wladivostok et qui n’en connaissent pas les passes, il est à désirer d’avoir pour eux des pilotes dont on rémunérait les services d’après une taxe qui ne serait pas obligatoire.

Finlande. Bientôt après la prise de Viborg, l’Empereur Pierre le Grand porta son attention sur l’exploration des eaux finoises, qui présentaient de grands dangers aux navigateurs par leurs nombreux écueils et par leurs roches sous-marines.

A cet effet, il créa, en 1718, le poste de capitaine des pilotes qui était chargé de faire des sondages dans le golfe de Eiulande et de porter les corrections sur les cartes. Peu de temps après parut une instruction spéciale adressée à Adam Bertelson et sa famille, à qui était confié le service du pilotage dans les limites du gouvernement de Viborg, à condition de piloter gratuitement les navires de l’Etat.

En même temps, après la réunion à la Russie de la partie orientale de la Finlande, la corporation locale des pilotes, comptant 136 membres, qui pilotaient les navires entre Viborg et Rotchensalm, fut subordonnée au Ministère de la Marine et fonctionna en vertu de l’instruction spéciale de 1796.

Après la réunion à la Russie du reste de la Finlande, appelée Nouvelle Finlande, l’Empereur Alexandre I fit paraître en 1812 deux règlements sur l’organisation des services des phares et du pilotage dans la Nouvelle Finlande. La direction des institutions de pilotes était concentrée au Conseil Dirigeant Finlandais, et le commandant des pilotes était responsable. Les pilotes étaient employés de l’Etat et étaient sous la protection toute particulière des lois. Leur rémunération dépendait du nombre de navires pilotés, et toutes les sommes perçues étaient, après déduction d’un certain pourcent, partagées par parts égales entre tous les pilotes.

Pendant ce temps les pilotes de la vieille Finlande étaient toujours régis par l’instruction de 1796 et recevaient de très faibles appointements de l’Etat.

Aussi, n’étant pas intéressés au développement du service du pilotage, ils remplissaient leurs fonctions avec beaucoup de négligence. Pour mettre de l’ordre dans ce service, le Ministère de la Marine résolut de réunir tous les pilotes de la Finlande en une seule institution; et en 1857 parût le nouveau règlement du service du pilotage pour toute la Finlande.

En 1870 ce règlement fut complété par une nouvelle loi réglant les services des phares et du pilotage en Finlande; en vertu de cette loi, ces services dépendent du Sénat de Finlande, au point de vue administratif, et du Général-Gouverneur du pays, au point de vue militaire maritime. Cette loi est en vigueur actuellement avec quelques modifications, et précisément: en 1903 on établit une taxe plus uniforme et, en 1905, on changea l’état du personnel dirigeant.

Pour mieux faire ressortir l’état exceptionnel de la Finlande avec ses innombrables écueils et de développement de ses côtes, il convient d’ajouter qn’actuellement la Finlande dispose de 940 pilotes. Tout ce personnel est réparti sur le littoral ainsi que sur quelques lacs et dessert 132 stations.

Les pilotes de rivière dépendent du Ministère des voies de communication. Les premiers renseignements plus ou moins exacts que nons avons sur eux datent du règne de Pierre le Grand. L’histoire de la flotte russe nous apprend qu’en 1696 Pierre le Grand partit de Voronège, sur le Don, avec toute une escadre, en emmenant avec lui 14 pilotes pris parmi les pêcheurs connaissant les chenaux du fleuve.

Le service du pilotage sur le Dnièpre était de beaucoup le plus important; car, par la suite il compta jusqu’à 1,500 pilotes, qui formèrent des villages entiers. Dans les lois régissant les voies de communication on trouve des ordonnances se rapportant aux services de pilotage suivants: du Dnièpre, du Vischnévolotsk, de la Msta, de la Borovitch, du Volkoff, de la Scheksna, de l’Ingoda et de la Schilka. Les pilotes de l’Ingoda et de la Schilka sont sous la direction du Général-Gouverneur de la province de T Amour. En outre, il y a encore des pilotes sur l’Amou-Daria; ils dépendent du Commandant militaire du Turkestan.

Après cet aperçu historique, il reste encore à dire quelques mots sur la législation générale qui régit le fonctionnement de tous les services de pilotage. La loi générale de 1900 sur le pilotage maritime, qui fait partie du Code de Commerce de 1903, forme la base de cette législation. Conformément à cette loi, la direction du service du pilotage sur toutes les mers de l’Empire est centralisée à l’Administration Générale de l’Hydrographie du Ministère de la Marine. Pour la surveillance régulière et permanente du fonctionnement des services du pilotage, ces services sont répartis en six circonscriptions, qui sont celle de la mer Blanche, de la mer Baltique, de Cronstadt, de la mer Noire, de la mer Caspienne et celle de l’Orient. La direction immédiate de ces services est confiée aux commandants des ports de commerce.

Dans la nouvelle législation, le Gouvernement a apporté une attention toute particulière sur les inconvénients des pilotes privés et sur leur remplacement par des pilotes qui ont passé des examens et qui sont inscrits par les autorités compétentes. En 'outre, pour faciliter aux pilotes de remplir leurs obligations, on leur a donné le droit de se réunir eu associations ou en compagnies. Les associations sont formées en vertu de contrats notariés, approuvés par le chef du service du pilotage de la circonscription, tandis que les sociétés sont admises à fonctionner en vertu de statuts particuliers, approuvés par le Ministère de la Marine d'accord avec les Ministères de l’intérieur et du Commerce et de l’industrie.

Les sociétés se composent d’un chef pilote élu parmi les membres de la société, de pilotes de première et de deuxième classe et d’apprentis. La direction des affaires de la société est confiée à un conseil, élu aussi parmi les membres de la Société.

L'admission dans la Société est soumise à un examen. Chaque pilote dépose un certain cautionnement à la caisse des avaries. Cette mesure, reconnue d’une importance majeure, a pour but de stimuler les pilotes à accomplir consciencieusement leurs fonctions. Pour le pilotage des navires, la société reçoit une rémunération qui est fixée par une taxe. Toutes les sommes perçues pour le pilotage sont mises eu dépôt au Trésor, après déduction des appointements du personnel et des divers frais de la société.

Au point de vue administratif, les sociétés sont soumises aux Chefs de pilotes, nommés par l’administration de la Marine. On voit d’après ces données que la société représente le type le plus parfait des institutions de pilotes. Aussi, dans le but de donner le plus large accès dans ces sociétés, le législateur leur a accordé différents avantages et privilèges dont les principaux sont: interdiction à d’autres pilotes de piloter les navires dans les chenaux attibués aux sociétés, établissement d’une responsabilité limitée pour les avaries, afin de les empêcher de se dissoudre et, enfin, le droit des unions autonomes de résoudre elles-mêmes leurs affaires, sous le contrôle du Gouvernement qui surveille la régularité et la légalité de leurs actes.

Ainsi les sociétés de pilote sse distinguenèt par le caractre, des droits dont elles jouissent et par une si grande indépendance dans leur organisation intérieure qu'on souleva même la question de savoir s’il fallait les considérer comme des établissements privés ou des institutions de l'Etat; le Sénat dirigeant les reconnut pour des unions de travailleurs privées, placées sous le contrôle de l’Etat, seulement à cause de 1 importance de leur fonctionnement pour l'Etat. Ainsi donc la nouvelle organisation des institutions de pilotes diffère essentiellement de celle qu’ils avaient jusqu'à la promulgation de la loi de 1890 Ainsi, auparavant, plusieurs sociétés de pilotes (comme celle de S.-Pétersbourg) avaient une organisation purement gouvernementale, les pilotes . exerçaient leurs fonctions avec les droits des gradés de la flotte; aussi la responsabilité matérielle de leurs faits incombait-elle au Département de la Marine.

Passant aux autres particularités de la nouvelle législation, il convient de faire remarquer une autre particularité, qui est pour ainsi dire la base fondamentale dans la question de la responsabilité civile et criminelle des pilotes: les règlements régissant le service du pilotage maritime délimitent d’une manière précise les devoirs des pilotes et des capitaines, en exigeant des premiers la connaissance des passes, des particularités qu’elle présentent et qu'ils doivent signaler aux capitaines, et laissant aux capitaines le commandement du navire et la responsabilité qui en résulte. De cette manière, le pilote n’est que le conseiller du timonnier, et non l’agent chargé de la conduite du navire, tandis qu'auparavant le pilote répondait pour tout dommage ou avarie que subissait le navire qu’il pilotait. Ce système de répartition des droits et des devoirs des pilotes et des capitaines satisfait entièrement aux besoins actuels de la navigation et prédomine dans la législation des pays étrangers. Eu Allemagne et en Angleterre seulement, on s’en tient encore à l’ancienne doctrine d’après laquelle, même en cas d’abordage de deux navires, celui qui a subi des dommages a le droit de présenter sa réclamation au pilote; aussi, les capitaines et les armateurs rejettent-ils leurs fautes sur les pilotes.

Ce principe est maintenant reconnu par le monde maritime et n’engendre plus les malentendus qui, auparavant, don-riaient lieu à des discussions et à des procès pour établir, en cas d’avarie, la responsabilité des pilotes, des capitaines et des armateurs. La stricte application de ce principe est garantie par une série de résolutions du Sénat Dirigeant, qui a établi une interprétation tout à fait précise des devoirs du capitaine et du pilote et de la responsabilité de l’un et de l’autre en cas d’avarie.

Pour terminer il reste à ajouter que tous les statuts des sociétés de pilotes privées, approuvés pour telle ou autre société, doivent renfermer les bases fondamentales de la législation générale que nous venons d’exposer.

I. Sabo.

Traduit par C. David.
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