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I. INTRODUCTION

[1] Le plaignant en l'espéce, Timothy Lincoln, est né a Trinidad et 4gé de 39 ans. 1l a émigré au
Canada en 1963. De 1963 jusqu'au début des années 1980, il a résidé a Digby, en Nouvelle-
Ecosse. Aprés avoir obtenu son diplome d'études secondaires en 1979, M. Lincoln a joint la
méme année CN Marine (Marine Atlantique) a titre d'adjoint a la salle des machines (ASM) sur
un traversier, le M.V. Princess of Acadia.

[2] L'Acadia est un traversier pour passagers/véhicules qui fait la navette toute lannée entre
Saint John, au Nouveau-Brunswick, et Digby. C'est un gros navire (480 pieds de longueur par
66 pieds de largeur) de 11 500 BHP qui peut accueillir jusqu'a 650 passagers et

160 voitures/camions remorques. Marine Atlantique exploitait aussi un service de traversier entre
Yarmouth, en Nouvelle-Ecosse, et Bar Harbor, au Maine, liaison desservie par le M.V. Bluenose.

[3] Ambitieux, M. Lincoln a reussi, aforce de travail et d'études, a gravir rapidement les
échelons chez Marine Atlantique. Il a obtenu son certificat de mécanicien de quatriéme classe de
navire a moteur en 1984 et ses certificats de mécanicien de troisieme et de deuxieme classes en



1987 et 1990, respectivement. En 1993, il s'est vu delivrer un certificat de mécanicien de
premiére classe, qui lui permettait d'occuper un poste de chef mécanicien.

[4] En 1990, M. Lincoln a commence a travailler comme chef mécanicien de releve, ce qui était
permis en vertu du reglement de Transports Canada, méme s'il n'avait a Il'époque qu'un certificat
de mécanicien de deuxiéeme classe. En tout et pour tout, M. Lincoln a besogné environ 17 ans
dans la salle des machines de I'Acadia, dont trois ans comme mécanicien subalterne et presque
sept ans comme chef mécanicien.

[5] En 1996, Marine Atlantique a décidé de privatiser le service de traversier offert grace a
I'Acadia et au Bluenose et publié un appel de propositions. Bay Ferries Ltd., une filiale de
Northumberland Ferries Ltd. (NFL), a été la soumissionnaire retenue. Le plan d'exploitation de
Bay Ferries prévoyait que celle-ci prendrait la releve de Marine Atlantique a minuit le

31 mars 1997. Tous les employés de Marine Atlantique travaillant sur ces deux traversiers
verraient leur emploi prendre fin. Bay Ferries commencerait a neuf et embaucherait son propre
personnel; toutefois, un grand nombre des personnes embauchées seraient d'ex-employés de
Marine Atlantique.

[6] M. Lincoln a postulé le poste de chef mécanicien sur I'Acadia. C'était sa préférence, bien qu'il
ait indiqué sur la formule de demande qu'il accepterait de travailler n'importe ou en Nouvelle-
Ecosse. Il croyait comprendre que Bay Ferries était a la recherche d'un chef mécanicien ayant
une expérience pratique sur I'Acadia et estimait répondre exactement a ce critere.

[7] I s'est avéré que M. Lincoln ne s'est pas vu offrir le poste convoité. En fait, Bay Ferries Ltd.
lui a offert, le 31 mars 1997, un poste de chef mécanicien de releve, qui comportait de moins
grandes responsabilités et qui était moins bien rémunéré. Le raisonnement de Bay Ferries était le
suivant : M. Lincoln pourrait diversifier son expérience et devenir chef mécanicien sur le
traversier haute vitesse dont Bay Ferries songeait a faire l'acquisition dans un délai d'environ un
an, bien que la décision a cet égard n'e(it pas encore été arrétée de facon définitive.

[8] M. Lincoln arefusé l'offre. Il estimait étre trop qualifié pour le poste et trouvait l'offre
humiliante. En outre, il était d'avis que le refus de Bay Ferries de l'embaucher comme chef
mécanicien était motivé par des considérations raciales.

[9] En avril-mai 1997, M. Lincoln a appris que la British Columbia Ferry Corporation cherchait
arecruter un mécanicien et il a postule I'emploi. Il a réussi l'examen écrit, puis s'est rendu en
Colombie-Britannique, ou il a subi deux entrevues. Il a prétendu s'étre fait dire apres les
entrevues qu'on lui ferait une offre; toutefois, l'offre ne s'est pas concrétisee. 1l a appris
ultérieurement que B.C. Ferries avait téléphoné chez Bay Ferries et parlé a quelqu'un qui, selon
lui, avait donné de mauvaises références. Il a conclu que c'était le motif du rejet de sa demande.

[10] Le 21 avril 1997, M. Lincoln a porté plainte a la Commission canadienne des droits de la
personne. Dans sa plainte, M. Lincoln a allégué que Bay Ferries avait exercé a son endroit une
discrimination en refusant de l'employer en raison de sa couleur (brune) et de sa race (antillaise),
le tout en contravention de larticle 7 de la Loi canadienne sur les droits de la personne. Selon



lui, il était plus compétent que les deux personnes (de race blanche) recrutées pour occuper les
deux postes de chef mécanicien sur I'Acadia.

[11] M. Lincoln a modifié sa plainte ultérieurement, alléguant avoir fait l'objet de harcelement et
de représailles de la part de Bay Ferries aux termes de lalinéa 14(1)c) et du paragraphe 14.1 de la
Loi, respectivement. Ces allégations découlaient des affirmations de M. Lincoln voulant que Bay
Ferries ait nui a sa tentative pour obtenir un emploi chez B.C. Ferries.

Il. TIMOTHY LINCOLN

[12] Timothy Lincoln réside depuis presque 14 ans dans la région de Saint John. Il est marié et
pére de trois enfants. A I'heure actuelle, il travaille comme chef mécanicien chez Secunda
Marine, société qui exploite 17 navires de divers types. Au moment ou il a joint Secunda

(25 aolt 1997), sa rémunération était comparable a celle chez Bay Ferries, mais elle a
sensiblement augmenté peu de temps apres. Au début chez Secunda, il devait s'absenter de la
maison pendant de longues périodes, ce qui I'a obligé a modifier considérablement son style de
vie. Aujourd’hui, son régime de travail est plus acceptable : aprés quatre semaines de travail, il a
droit a quatre semaines de congé. C'est Bruce Taylor, le surintendant de Secunda, qui était un
ami et qui avait travaillé avec lui chez Marine Atlantique au milieu des années 1980, qui l'a
encouragé a joindre Secunda. M. Taylor était impressionné par les compétences de M. Lincoln,
et c'est la raison pour laquelle il l'a incité a joindre Secunda méme s'il n'avait pas d'expérience en
haute mer.

I11. ANTECEDENTS DE TRAVAIL

[13] M. Lincoln a commencé sa carriere dans un poste de débutant, celui d'adjoint a la salle des
machines (ASM) de I'Acadia. Un ASM exécute essentiellement des taches de manceuvre, telles
que des travaux de nettoyage général, le nettoyage des machines, l'assistance aux mécaniciens et
le fonctionnement des grosses portes hydrauliques sur le pont du navire. L'ASM doit accumuler
un certain temps de service en mer avant de pouvoir rédiger les examens de mécanicien débutant
(mécanicien de quatrieme classe). Dés qu'il a eu le temps de service en mer nécessaire,

M. Lincoln s'est présenté aux examens en vue de l'obtention de son certificat de mécanicien de
quatrieme classe, qu'il a obtenu en janvier 1984,

[14] Le mécanicien de quatriéme classe a plus de responsabilités que IASM. A titre de
mécanicien subalterne, il aide aux réparations en service, a l'entretien et au remplacement
périodique des filtres, a I'utilisation des separateurs huile-eau et au transfert du carburant, le tout
sous la surveillance d'un mécanicien principal.

[15] M. Lincoln a obtenu son certificat de mécanicien de troisieme classe en 1987, son certificat
de mécanicien de deuxieme classe en 1990 et son certificat de mécanicien de premiere classe en
1993.



[16] A titre de mécanicien de troisiéme classe, M. Lincoln devait assurer l'entretien de la salle
des machines en vertu du programme de gestion de l'entretien, faire les réparations nécessaires et
assurer une surveillance directe du personnel d'entretien de la salle des machines.

[17] A titre de mécanicien de deuxiéme classe, M. Lincoln était chargé des réparations
nécessaires en service, de la surveillance du personnel de la salle des machines et du controle des
performances des machines. 1l relevait directement du chef mécanicien. A I'époque, le réglement
lui permettait d'agir comme chef mécanicien sur I'Acadia méme s'il navait qu'un certificat de
mécanicien de deuxieme classe. De temps a autre, M. Lincoln assurait la releve des chefs
mécaniciens en titre. Il était responsable de la sécurité et de l'efficacité de l'exploitation du
batiment; son role consistait a s'assurer que toutes les machines et le matériel a bord du navire
fonctionnaient bien.

[18] Méme si l'obtention en 1984 de son certificat de mécanicien de quatrieme classe le rendait

apte a exercer les fonctions de mécanicien, M. Lincoln a continué de travailler comme ASM en
1984, 1985 (11 mois), 1986 (10 mois) et 1987 (2 mois et demi). En tout et pour tout, M. Lincoln
a travaillé comme meécanicien sur IAcadia pendant une dizaine d'années, dont un peu moins de

sept ans comme chef mécanicien.

[19] Selon la politique opérationnelle de Marine Atlantique, le chef mécanicien passait environ
20 & 25 minutes dans la salle des machines lorsque le navire arrivait au port ou quittait celui-ci.
Le chef mécanicien se rendait ensuite a son bureau sur le pont pour s'occuper de taches
administratives. 1l retournait a la salle des machines, au besoin. En fait, le chef mécanicien
passait 70 p. 100 de son temps a exécuter des taches administratives et 30 p. 100 de son temps
dans la salle des machines.

[20] En 1991, M. Lincoln atravaillé pendant environ un mois comme chef mécanicien de releve
a bord du Sir Robert Bond, navire qui remplacait I'Acadia pendant des réparations. La méme
année, il a également travaillé comme meécanicien subalterne sur le Bluenose durant environ trois
semaines, alors que I'Acadia était en cale séche. Sil'on fait exception de ces quelques brefs
épisodes, M. Lincoln n'a travaillé que sur un seul navire, I'Acadia, et pour une seule entreprise,
Marine Atlantique, une société d'Etat.

[21] A peu prés tous les deux ans, I'Acadia était mis en cale séche durant environ six semaines
afin de permettre d'exécuter les travaux d'entretien prévus qui ne pouvaient étre effectués
pendant que le navire était en service. A titre de mécanicien subalterne ou de chef mécanicien,
M. Lincoln a pris part aux programmes de travaux de radoub (appareil a gouverner, moteur,
génératrice, stabilisateur et systéeme hydraulique). Durant la période ou il a travaillé chez Marine
Atlantique, il a participé entre 1987 et 1997 a au moins cing programmes du genre.

IV. CULTURE D'ENTREPRISE SUR L'ACADIA

[22] Selon M. Lincoln, 'Acadia avait un bon dossier d'exploitation et de sécurité et Marine
Atlantique offrait un trés bon service de traversier. 1l ne partageait pas l'opinion voulant que la



culture d'entreprise sur I'Acadia ou dans la salle des machines du navire laissait a désirer; il a
cependant reconnu qu'il y avait trop de personnel a certains niveaux, situation qui tenait au fait
que Marine Atlantique disposait du personnel nécessaire pour accueillir jusqu'a 650 passagers,
achalandage obtenu habituellement lors de la période touristique de pointe.

[23] Bay Ferries n'était pas du méme avis. Marine Atlantique n'était pas une entreprise rentable.
En fait, elle affichait depuis quelques années un déficit d'exploitation de l'ordre de 6 millions de
dollars. Lors de visites a bord de I'Acadia avant la prise de possession, des représentants de Bay
Ferries avaient vu les employés de la salle des machines en train de flaner et de regarder la
télévision. En outre, Bay Ferries avait appris lors d'entrevues et de discussions qu'il régnait a
bord une attitude permissive. On tolérait la consommation d'alcool et de drogues. Bay Ferries a
reconnu qu'il fallait modifier en profondeur le mode d'exploitation de Marine Atlantique. I
fallait réduire le personnel et réviser les méthodes d'exploitation. Bay Ferries devait embaucher
du personnel ayant l'expérience voulue et la capacité de s'adapter au changement.

[24] Apres la prise de possession, on a réduit de plus de la moitié le personnel de la salle des
machines. On a méme réduit de quatre a deux le nombre de chefs mécaniciens, tant sur I'Acadia
que sur le Bluenose. Le chef mécanicien n'était plus un surveillant qui passait le plus clair de son
temps a accomplir des taches administratives dans son bureau. Il agissait comme chef dans la
salle des machines et devait travailler « sur le tas » en ce sens que sa place était dans la salle des
machines. Afin d'assurer la continuité nécessaire tout en modifiant la culture qui régnait dans la
salle des machines de I'Acadia, Bay Ferries a décidé de recruter un chef mécanicien parmi les
anciens employés de Marine Atlantique et un autre a lI'extérieur. De ce fait, Bay Ferries indiquait
quil y aurait un changement d'attitude au sein de la direction de méme qu'un changement dans la
facon de faire les choses.

V. LE PROCESSUS D'EMBAUCHE
A. Présélection

[25] Bay Ferries a annoncé dans plusieurs journaux locaux qu'elle était a la recherche de
mécaniciens de marine expérimentés. Les exigences minimales étaient les suivantes : certificat
de mécanicien de quatrieme classe et deux années d'expérience, la préférence étant accordée aux
titulaires de certificats supérieurs, aux diplébmés des instituts maritimes et aux individus ayant
déja travaille a bord de traversiers. M. Lincoln a répondu a l'annonce que Bay Ferries avait fait
paraitre dans le journal de Saint John au sujet du poste de chef mécanicien pour la liaison Digby-
Saint John. Le 8 février 1997, il a présenté sa demande et son curriculum vitee. 1l a indiqué sur sa
demande qu'il était prét a travailler n'importe ol en Nouvelle-Ecosse.

[26] Bay Ferries a retenu les services de Ken Murphy & Associates pour les entrevues de
présélection. Pour le poste de chef mécanicien de I'Acadia, la firme Ken Murphy & Associates a
recommandé sept candidats dans l'ordre suivant : Razi Zaidi, Mark Lewis, Keith Holt,

Tim Lincoln. Pour celui de chef mécanicien du Bluenose, elle a recommandé Chris Kenney et



Gary Smith comme premiers choix et Hans Hausgaard, Robbie Chopra et Brian Warren comme
deuxiémes choix.

[27] Les candidats recommandés se sont présentés a l'entrevue technique devant un jury de
sélection composé de Donald Cormier, directeur général de Bay Ferries, et de Gerry Stevenson,
surintendant technique de NFL. Dans le cas de I'Acadia, les entrevues ont eu lieu a Moncton le
14 mars 1997. A ce moment-Ia, cing candidats ont été rencontrés en entrevue : Mark Lewis,
Keith Holt, Tim Lincoln, Razi Zaidi et Edwin Millar. M. Lewis, M. Lincoln et M. Zaidi avaient
tous travaille sur I'Acadia comme chefs mécaniciens. Rob Hamilton, un ex-employé de Marine
Atlantique, devait lui aussi se présenter a l'entrevue; toutefois, il s'est désisté. Dans le cas du
Bluenose, les candidats rencontrés en entrevue étaient les suivants : Chris Kenney,

Hans Hausgaard et Brian Warren, qui étaient d'anciens chefs mécaniciens sur le Bluenose, et
Gary Smith, qui avait déja travaillé sur le Bluenose mais avait quitté Marine Atlantique en 1993.
Ces candidats ont subi leur entrevue a Digby, le 20 mars 1997.

[28] M. Cormier et M. Stevenson ne connaissaient aucune des personnes qui désiraient se porter
candidat. Ils avaient concu un questionnaire d'entrevue qui devait leur permettre de poser a
chacun des candidats pour les postes sur I'Acadia des questions su sujet de ses antécédents de
travail et de son expérience, de son style de gestion, de ses initiatives de réduction des codts ainsi
gue de ses points forts et de ses faiblesses. Lors d'une inspection de 'Acadia avant la prise de
possession, ils avaient remarqué qu'on gardait ouvertes les portes étanches. lls ont donc ajouté
cette pratique et le reglement pertinent a la liste des sujets a aborder.

[29] Avant son entrevue, M. Lincoln arencontré Mark Lewis, qui venait de terminer la sienne.
Selon M. Lincoln, M. Lewis s'est enquis au sujet du Code ISM et du reglement sur les portes
étanches. M. Lincoln a présumé que M. Lewis n'avait pu répondre a des questions portant sur ces
choses-1a lors de son entrevue. Pour sa part, M. Lewis a prétendu avoir rencontré M. Lincoln
apres son entrevue et avant que celui-ci soit lu-méme interviewé. Il aurait alors fait part a

M. Lincoln de certaines questions qu'on lui avait posées. Il a dit avoir agi ainsi parce qu'il pensait
que cela serait utile. M. Lincoln était un bon ami et M. Lewis espérait vivement qu'ils seraient
tous les deux embauchés comme chef mécanicien sur I'Acadia.

[30] Au cours de la premiere partie de I'entrevue, il a été question de son expérience, de ses idées
pour réduire les colts et de certaines questions de gestion. Ona également demandé a M.
Lincoln s'il accepterait un poste de deuxiéme mécanicien chez Bay Ferries. Il a été trés étonné
puisqu'il postulait le poste de chef mécanicien. Une fois revenu de sa surprise, M. Lincoln a
répondu que si la société embauchait d'autres mécaniciens de Marine Atlantique plus
expérimentés et n'avait pas de poste de chef mécanicien a lui offrir, il accepterait un poste de
deuxieme meécanicien dans la mesure ou il y aurait une possibilité d'avancement. 1l a aussi
indiqué qu'il s'intéressait beaucoup a la nouvelle génération de traversiers et qu'il aspirait a
devenir chef mécanicien sur un traversier haute vitesse.

[31] M. Lincoln, alinstar de M. Cormier et de M. Stevenson, a trouvé que l'entrevue s'était bien
déroulée. Cependant, MM. Cormier et Stevenson étaient préoccupés par les réponses de

M. Lincoln a deux des questions, particulierement celle sur les portes étanches. L'équipage de
I'Acadia avait I'habitude, avec l'accord tacite du capitaine, de fermer ces portes seulement a



larrivée etau départ. Le reste du temps, on les gardait ouvertes pour permettre de ventiler et de
refroidir la salle des machines. Les portes servaient a sceller les cloisons étanches de sorte que si
un compartiment devait se remplir d'eau, le navire continuerait de flotter.

[32] M. Lincoln areconnu que c'était la pratique, tout en citant la disposition pertinente de la Loi
sur la marine marchande du Canada qui, selon lui, permettait d'agir ainsi. A son avis, les portes
étanches devaient étre fermées, [Traduction] « sauf lorsque I'exploitation du navire exige de les
ouvrir », comme le prévoyait le reglement. Toutefois, M. Lincoln a précisé gqu'il mettrait fin a
cette pratique sur I'Acadia si elle s'avérait fautive ou sion lui ordonnait de le faire.

[33] La réponse de M. Lincoln a cette question a suscité de l'inquiétude chez MM. Cormier et
Stevenson. A leur avis, cette pratique n'avait pas de raison d'étre. M. Stevenson est méme allé
plus loin, déclarant de facon péremptoire qu'on n'est pas justifié de garder ouvertes les portes
étanches pour des raisons de ventilation et de refroidissement. 1l s'agissait d'un point important;
aux yeux de M. Stevenson, les réponses de M. Lincoln indiquaient qu'il ne savait pas vraiment a
quoi servent les portes étanches. A son avis, M. Lincoln défendait trop fermement cette pratique.
Cela était une indication que M. Lincoln accepterait peut-étre mal le changement au début, ce qui
pourrait s'avérer un probleme, étant donné la nécessité pour Bay Ferries de revoir en profondeur
les pratiques d'exploitation.

[34] M. Lewis s'est vu poser lui aussi la question ayant trait aux portes. Il n'était pas sir de ce
que le reglement prévoyait a cet égard, et c'est exactement ce qu'il a répondu. M. Stevenson a
jugé que c'était une réponse honnéte. Fait intéressant, M. Lewis s'est vu récompenser pour son
ignorance en toute bonne foi, tandis que M. Lincoln a été pénaliseé méme s'il connaissait le
reglement, parce qu'il ne l'avait pas interprété de la méme facon que M. Stevenson.

[35] En réponse a une autre question, M. Lincoln a indiqué qu'il n'avait pas vraiment de
faiblesses. De lavis de M. Cormier, cette attitude pourrait s'avérer un obstacle au changement.

V1. OFFRE D'EMPLOI DE BAY FERRIES - REUNION DU 31 MARS 1997 -
MM. CORMIER ET LINCOLN

[36] Méme si M. Cormier avait certaines réserves a la suite de l'entrevue avec M. Lincoln, 'un et
lautre souhaitaient vivement le voir joindre Bay Ferries. M. Lincoln manifestait de l'intérét a
I'égard des traversiers haute vitesse, auxquels s'intéressait beaucoup Bay Ferries. La veille de la
prise de possession, M. Cormier se trouvait a bord de I'Acadia. M. Lewis lui aurait alors dit que
M. Lincoln était trés préoccupé par ses perspectives d'emploi. M. Lincoln savait déja que

M. Lewis et Gary Smith avaient tous deux été embauchés comme chefs mécaniciens sur
I'Acadia.

[37] M. Cormier est alors allé trouver M. Lincoln dans le bureau du chef mécanicien. Il lui a dit
que Bay Ferries avait élaboré pour lui un plan de carriere qui répondrait a leurs objectifs

réciproques. Selon ce plan, Bay Ferries comptait offrir a M. Lincoln le poste de chef mécanicien
de releve. Il s'agissait d'un poste nouvellement créé par Bay Ferries qui n'exigeait qu'un certificat



de mécanicien de deuxieme classe mais qui était moins bien rémunéré que le poste de chef
mécanicien. 1l était prévu qu'apres la prise de possession, les chefs mécaniciens effectueraient, en
demeurant a bord du vaisseau, des quarts de travail de 12 heures par jour, 7 jours par semaine, et
ce tant sur I'Acadia que sur le Bluenose. Le chef mécanicien de releve effectuerait l'autre quart de
douze heures.

[38] M. Lincoln agirait comme chef mécanicien de releve sur I'Acadia a compter du

1% avril 1997. Il serait ensuite affecté au Bluenose au début de la saison touristique le 1% juin.
Les deux chefs mécaniciens du Bluenose seraient Chris Kenney et Hans Hausgaard.

M. Hausgaard devait étre embauché a contrat seulement pour la saison 1997.

[39] Bay Ferries voulait que M. Lincoln travaille sur le Bluenose avec M. Hausgaard, un chef
mécanicien chevronné. M. Lincoln pourrait ainsi acquérir de I'expérience sur un autre navire tout
en se familiarisant avec la réglementation internationale. Le Bluenose faisait la navette entre le
Canada et les Etats-Unis. Bay Ferries comptait vraiment remplacer le Bluenose par un traversier
haute vitesse a compter de la saison 1998; toutefois, l'entreprise n'avait pas encore pris
d'engagement ferme a cet égard. M. Lincoln recevrait la formation nécessaire pour agir comme
chef mécanicien a bord du nouveau traversier. En fait, Bay Ferries a fait lacquisition d'un
traversier haute vitesse, le CAT, qui estentré en service le 28 mai 1998 et qui assure la liaison
entre Yarmouth et Bar Harbor.

[40] M. Cormier croyait que M. Lincoln accepterait cette offre attrayante. Celle-ci cadrait, selon
lui, avec ses intéréts et objectifs professionnels. Toutefois, la réponse de M. Lincoln n'a pas été
celle qu'il espérait, a son grand étonnement. M. Lincoln a accusé Bay Ferries de lui enlever son
emploi et d'exercer a son endroit une discrimination en raison de sa race et de sa couleur. 1l a dit
que Bay Ferries n'embauchait que des chefs mécaniciens de race blanche et qu'elle « poussait les
minorités en bas ou elle pensait quelles devraient étre ». Il a également demandé a M. Cormier si
Bay Ferries avait pris un engagement ferme en ce qui concerne lacquisition d'un traversier haute
vitesse. M. Cormier a répondu qu'il ne pouvait lui fournir de garantie a cet égard, mais que Bay
Ferries réfléchissait sérieusement a la chose.

[41] Vu la réaction de M. Lincoln, M. Cormier n'a pas eu l'occasion de discuter de toutes les
modalites de l'offre. 1l a donné a M. Lincoln lassurance qu'on lui garantirait un emploi a temps
plein, méme si le Bluenose n'était exploité que sur une base saisonniere.

[42] M. Lincoln arefuse l'offre. 1l aindiqué qu'il était un chef mécanicien compétent et qu'il
avait postulé ce poste et non celui de deuxieme mécanicien. M. Cormier a demandé a M. Lincoln
de reconsidérer sa position et de prendre quelque temps pour réfiéchir, ce que celui-ci a accepté
de faire. M. Lincoln est rentré chez lui et a discuté de l'offre avec sa famille. Le lendemain, il a
téléphoné a M. Cormier, qui a alors tenté de lui exposer tous les détails de l'offre, y compris les
modalités de rémunération. M. Lincoln a dit que l'argent n'avait pas d'importance, que ce n'était
pas un poste de chef mécanicien et qu'il n'était pas intéresse.

[43] Bay Ferries a donc di réviser ses plans d'embauche, et ce rapidement puisque la prise de
possession était la journée méme. La société avait communiqué avec Rob Hamilton plus t6t pour
obtenir des références au sujet d'un autre employé. Durant la conversation, M. Hamilton avait



indiqué qu'il serait intéressé a travaillr comme chef mécanicien chez Bay Ferries. 1l avait déja
travaille chez Marine Atlantique, mais il avait quitté I'entreprise en 1995. M. Cormier connaissait
M. Hamilton, qui avait déja travaillé pour lui. Il connaissait ses antécédents et le considérait
comme trés competent. Le 3 avril 1997, M. Cormier et M. Stevenson ont rencontré en entrevue
M. Hamilton et lui ont offert le poste de chef mécanicien sur I'Acadia, offre qu'il a acceptée.

[44] A ce moment-la, Bay Ferries pouvait compter sur quatre chefs mécaniciens trés compétents,
soit Chris Kenney et Gary Smith pour le Bluenose, et Mark Lewis et Rob Hamilton pour
I'Acadia. Bay Ferries n'a pas offert de poste a M. Hausgaard, qui ne figurait pas dans ses plans a
long terme. Gary Smith, qui avait d'abord été embauché pour travailler sur I'Acadia, a accepté
d'étre réaffecté au Bluenose.

A. Dépbt de la plainte

[45] Au début, M. Lincoln n'a pas songé a déposer une plainte en matiere de droits de la
personne. Toutefois, dans la premiére semaine d'avril 1997, M. Lincoln est monté a bord de
I'Acadia pour aller rendre visite a des parents a Digby. Il n'a vu aucun membre issu d'une
minorité visible parmi les employés travaillant sur I'Acadia ou au terminal de Digby. Il se
souvenait que l'équipage de I'Acadia comprenait un mécanicien de troisieme classe d'origine
yougoslave et que deux Afro-Canadiens travaillaient au terminal comme débardeurs. Il a
également appris que M. Zaidi, un membre d'une minorité visible qui avait travaille comme chef
mécanicien principal sur IAcadia, n'avait pas été embauché par Bay Ferries. 1l a alors décidé de
présenter une plainte ala Commission, estimant que Bay Ferries avait fait maison nette,
remerciant tous les membres des minorités visibles, quelle ne s'était pas conformée ala Loi sur
I'équité en matiere d'emploi et ne s'était pas engagée a maintenir un effectif représentatif.

VII. LES ATTENTES DE BAY FERRIES A L'EGARD DES CHEFS MECANICIENS

[46] Au cours de leur témoignage, M. Cormier et M. Stevenson ont décrit les attentes de

Bay Ferries a 'égard des chefs mecaniciens. Pour étre rentable, Bay Ferries devait adopter un
style de gestion et une culture d'entreprise trés différents de ceux qui caractérisaient Marine
Atlantique, société d'Etat fédérale disposant de beaucoup plus de ressources financiéres que Bay
Ferries. Marine Atlantique était un bon employeur, mais ce n'était pas une entreprise
performante. L'entente conclue avec le gouvernement prévoyait que Bay Ferries recevrait une
subvention d'exploitation pendant trois ans. Apres ce délai, Bay Ferries devait assurer sa survie a
long terme sans subir de pertes. Marine Atlantique embauchait comme si les traversiers
fonctionnaient toujours a pleine capacité alors que ce n'était pas le cas, surtout en dehors de la
saison touristique. Bay Ferries estimait qu'il y avait trop de postes, particulierement du cété des
mécaniciens et des stewards. Il fallait rationaliser les effectifs dans presque tous les services a
bord, et c'est ce que Bay Ferries a fait.

[47] Tous les candidats devaient posséder de solides connaissances techniques de base en ce qui
concerne l'entretien des machines et du matériel sur les navires. L'expérience pratique était un



facteur important; en outre, Bay Ferries voulait que le chef mécanicien travaille dans la salle des
machines et ne passe pas 70 p, 100 de son temps sur le pont.

[48] L'expérience pratique n'était toutefois pas le critere de sélection le plus important pour les
postes de chef mécanicien. M. Cormier et M. Stevenson ont tous deux insisté sur le fait que

Bay Ferries n'embauchait pas pour un navire particulier, mais en fonction de tout navire qu'elle
pourrait exploiter. Bay Ferries recherchait des candidats ayant non seulement les connaissances
techniques voulues, mais aussi une experience vaste et variée dans lindustrie de la marine. Il
fallait également avoir connu divers styles de gestion, avoir une bonne aptitude a communiquer
et la souplesse nécessaire pour s'adapter au changement et aux besoins futurs de Bay Ferries.
Lors de leur témoignage, M. Cormier et M. Stevenson ont affirmé qu'une excellente
connaissance des machines et du matériel de I'Acadia était un atout, mais pouvait également étre
un « handicap ». L'Acadia était un navire relativement &geé construit en 1971 en utilisant
d'anciennes techniques. Il était susceptible d'étre remplacé, tout comme d'ailleurs le Bluenose, ou
de faire l'objet d'une modernisation.

VIII. BAY FERRIES - CHEFS MECANICIENS

[49] Bay Ferries a d'abord embauché Mark Lewis, afin d'assurer la continuité voulue sur I'Acadia
pendant et apres la transition, et en raison de ses compétences. Elle a ensuite recruté Gary Smith
avec lintention de l'affecter a I'Acadia en raison de ses compétences générales, et aussi parce
qu'il venait de l'extérieur et agirait comme champion du changement au niveau des pratiques
d'exploitation. Rob Hamilton a été choisi parce qu'on le savait compétent et qu'on le tenait en
haute estime. Chris Kenney était quant a lui un trés bon candidat pour le Bluenose, ce que

M. Lincoln n'a pas conteste.

[50] De lavis de M. Cormier, Keith Holt était celui qui avait le plus d'expérience pratique sur
I'Acadia. Il était considéré comme un chef mécanicien qui était tres compétent du point de vue
technique et qui connaissait tres bien I'Acadia. Cependant, lors de son entrevue, il ne s'est pas
montré réceptif au changement et n'a pas démontré qu'il avait les connaissances en gestion
necessaires pour assurer la transition.

[51] Hans Hausgaard a indiqué lors de son entrevue qu'il n'était intéressé que par un emploi a
court terme. Selon Bay Ferries, il pourrait aider a gérer la transition sur le Bluenose et pourrait
étre remplacé par M. Lincoln au poste de chef meécanicien. Lorsque Bay Ferries a essuyé un refus
de la part de M. Lincoln, elle arévisé sa liste d'embauche et n'a pas offert de poste a

M. Hausgaard.

[52] Razi Zaidi n'a pas été embauché parce qu'on avait obtenu de piétres références a son sujet.
De plus, M. Cormier et M. Stevenson étaient d'avis qu'a titre de chef mécanicien principal sur le
Bluenose, il avait répondu évasivement a la question ayant trait aux portes étanches.



IX. COMPARAISONS ENTRE M. LINCOLN, M. LEWIS, M.SMITH ET
M. HAMILTON

[53] Lors de son témoignage, M. Lincoln a affirmé que, comparativement a M. Lewis, M. Smith
et M. Hamilton, il était selon lui le candidat le plus compétent pour occuper le poste de chef
mécanicien sur I'Acadia.

A. M. Lincoln comparativement a M. Lewis

[54] Selon son curriculum vite et son témoignage, M. Lewis justifiait au 1°" avril 1997 de

19 années d'expérience comme mécanicien de marine sur divers types de navires : navires-
citernes, transporteurs de marchandises générales, navires porte-conteneurs, vraquiers et navires
rouliers. En outre, il était titulaire d'un brevet d'ajusteur mécanicien et d'un brevet d'ingénieur-
mécanicien et possédait, en raison de sa formation diversifiée, beaucoup de connaissances utiles
(usinage, tours, fraiseuses et étaux-limeurs, électricité, hydraulique, pneumatique, accessoires de
paliers et de pignons, outils a main) dans la salle des machines.

[55] M. Lewis avait été a l'emploi de plusieurs sociétés de transport maritime tant publiques que
privées, dont T. & J. Harrison, un important transporteur maritime britannique, pour lequel il
avait travaillé pendant huit ans & compter de 1976. A ses débuts dans la compagnie, il aidait, a
titre de sixieme mécanicien, le mécanicien principal dans l'exécution des taches d'entretien et de
surveillance de la salle des machines. Au cours de la période qu'il a passée chez T. & J. Harrison,
M. Lewis a navigué sur neuf navires de divers types allant du transporteur de marchandises
genérales de 6 500 BHP au navire porte-conteneurs de 29 000 BHP. Il a obtenu son certificat de
mécanicien de deuxieme classe en 1982 et son certificat de mécanicien de premiere classe en
1995.

[56] A son arrivée au Canada en 1984, M. Lewis a joint Kent Lines comme mécanicien de
troisieme classe. 1l a travaillé a bord de deux navires différents, a titre de troisieme mécanicien et
de deuxieme mécanicien. En 1988, il est entré au service de Marine Atlantique comme deuxieme
mécanicien eta navigué sur deux traversiers assurant la liaison avec IT.-P.-E., soit le John
Hamilton Grey et I Abegweit. A lautomne 1988, il a été réaffecté a IAcadia a titre de chef
mécanicien de releve. En 1989, alors qu'il était titulaire d'un certificat de mécanicien de
deuxieme classe, il atravaillé atemps plein a titre de chef mécanicien sur I'Acadia. Mark Lewis a
aussi agi comme chef mécanicien sur I'Acadia a trois occasions lorsque le navire était en cale
séche.

[57] M. Lincoln a convenu que M. Lewis était un chef mécanicien trés compétent. 1l a également
admis que M. Lewis avait travaillé pendant plus longtemps que lui comme chef mécanicien sur
I'Acadia, tout en faisant remarquer qu'il avait obtenu son certificat de mécanicien de premiére
classe environ cing ans apres Iui.

[58] M. Lincoln a minimisé le fait que M. Lewis avait travaille sur un certain nombre de navires
et quiil possédait une expérience internationale. A son avis, ce n'était pas aussi important que
d'avoir travaillé sur I'Acadia pendant environ 17 ans, comparativement a neuf ans dans le cas de
M. Lewis. M. Lincoln avait une plus grande expérience pratique sur I'‘Acadia. Il avait gravi les



échelons un a un et le matériel de la salle des machines n'avait pas de secret pour lui. Méme s'il
travaillait sur I'Acadia depuis neuf ans, M. Lewis ne connaissait pas tres bien la salle des
machines, situation qui, selon M. Lincoln, tenait au fait que le chef mécanicien chez Marine
Atlantique agit davantage comme surveillant qui veille a ce que les travaux d'entretien et de
réparation soient faits plutdt que de mettre lui-méme la main a la pate.

[59] Le fait qu'il avait de I'expérience en cale seche constituait selon M. Lincoln un autre facteur
important qui le distinguait de M. Lewis. Il avait participé a au moins huit programmes de
travaux d'entretien en cale seche sur I'Acadia, comparativement a trois dans le cas de M. Lewis.
Les travaux de cale séche sont importants pour un chef mécanicien, car ils permettent d'assurer
I'entretien du matériel qui n'est pas accessible lorsque le navire est en service.

[60] Lors de leur témoignage, MM. Cormier et Stevenson ont dit avoir choisi Mark Lewis parce
guil avait un bagage bien équilibré. 1l possédait un certain nombre d'années d'expérience comme
chef mécanicien sur I'Acadia. Il avait suivi un programme traditionnel de formation en
apprentissage et possédait une solide connaissance du secteur de la marine. 1l avait travaillé pour
quatre employeurs différents et possédait une expérience variée sur d'autres navires, qui lui avait
permis de connaitre d'autres styles de gestion et de se familiariser avec la réglementation tant
nationale qu'internationale. Il avait été franc lors de son entrevue, n'hésitant pas a dire dans quels
domaines il n'avait pas toutes les connaissances voulues. Il a été percu comme un joueur d'équipe
ayant le style de gestion que recherchait Bay Ferries.

B. M. Lincoln comparativement a M. Smith

[61] Gary Smith a travaillé chez Marine Atlantique de 1972 a 1982. Il a occupé divers postes
dans la salle des machines ou il a débuté comme ASM. Il a ensuite obtenu diverses promotions et
est devenu deuxieme mécanicien sur le Bluenose. 1l a travaillé sur le Bluenose original et sur la
deuxiéme version de celui-ci jusqu'en 1983.

[62] M. Smith a obtenu son certificat de mécanicien de quatrieme classe en 1977, son certificat
de mécanicien de troisieme classe en 1980, son certificat de mécanicien de deuxiéme classe en
1982 et son certificat de mecanicien de premiére classe en 1995. Il a également obtenu un
certificat d'enseignement professionnel, niveau IV, en 1990.

[63] M. Smith a quitté Marine Atlantique en 1983 pour devenir premier mécanicien sur la plate-
forme de forage en haute mer de Bow Valley. 1l était alors titulaire d'un certificat de mécanicien
de deuxiéme classe et travaillait a titre de chef mécanicien de releve. M. Smith a souligné que la
grande différence entre une plate-forme de forage en mer et un navire roulier est que la premiere
est surtout stationnaire tandis que l'autre va d'un porta un autre. Toutefois, selon son
témoignage, il y a des similitudes pour ce qui est des machines utilisées. Les plates-formes de
forage, tout comme les traversiers, sont munies de moteurs diesel principaux, de groupes
générateurs, de systemes hydrauliques, de systéemes a air haute pression, de systemes de ballasts
et de systemes de réfrigération.

[64] Chez Bow Valley, ses taches consistaient a démonter les moteurs, a réviser les pistons et les
pompes, etc.; en fait, il veillait a garder les machines en bon état de marche. Toutes les machines



et tout le matériel & bord de la plate-forme étaient susceptibles d'étre inspectés par la Garde
ctiere et lassureur, comme c'était le cas pour les navires.

[65] Lorsquiil a quitté Bow Valley en 1986, M. Smith a travaillé sur le Scotia Prince, un
traversier pour passagers assurant la liaison entre Yarmouth, en Nouvelle-Ecosse, et Portland, au
Maine. Cette année-la, il a également fait partie de 'équipage qui a navigué sur le Scotia Prince
jusqu'en Allemagne, ou le navire a fait l'objet de travaux de refonte visant a allonger sa coque
d'une soixantaine de pieds. Il était f'un des représentants que l'entreprise avait envoyés la-bas
pour surveiller les travaux.

[66] En 1987, M. Smith a accepté le poste d'instructeur d'ajustement de marine au college
communautaire de la Nouvelle-Ecosse, ou il était chargé d'un cours de mécanique de marine
portant sur l'entretien et la réparation des moteurs diesel, des systemes hydrauliques, des pompes
et de la tuyauterie et des systemes de réfrigération, ainsi que sur le soudage et d'autres aspects de
la mécanique de machines marines. M. Smith a exprimé lavis que les compétences qu'il a
acquises comme instructeur d'ajustement de marine étaient trés pertinentes par rapport aux
fonctions du chef mécanicien sur un traversier. Au college, il asuivi les cours de soudure de
niveaux | et Il nécessaires pour enseigner les procédés élémentaires de soudage. A son avis, ces
compétences et connaissances sont particulierement utiles, que l'on travaille sur une plate-forme
de forage, un navire roulier ou un autre type de navire.

[67] En 1995, M. Smith a été nommé chef mécanicien sur le HLV Svanen (navire pour poids
lourds), poste qui exigeait de posséder un certificat de mécanicien de premiere classe. Il agissait
comme surveillant du personnel de la salle des machines, qui comprenait un deuxieme
mécanicien, un électricien et un troisieme mecanicien.

[68] A titre de chef mécanicien, c'est lui qui signait les roles d'équipage et tenait le livret
maritime qu'on trouve a bord de n'importe quel navire. Les heures travaillées sur le Svanen
étaient considérées comme du temps de service en mer aux fins de l'obtention des certificats de
mécanique Superieurs.

[69] Le Svanen est un navire automoteur pour poids lourds. Il transportait les composants de
ponts nécessaires a la construction du pont reliant IT.-P.-E. au Nouveau-Brunswick, dont certains
pesaient jusqu'a 8 200 tonnes. Le Svanen allait chercher les composants dans un port et les
transportait jusqu'au chantier de construction. Les composants étaient ensuite soulevés et
installés exactement a I'endroit voulu, ce qui exigeait une tres grande précision. Ensuite, on allait
chercher un autre composant et on suivait le méme rituel. A la fin de chaque saison de
construction, le Svanen franchissait une distance de 60 a 80 milles pour se rendre de Borden,
dans ITle-du-Prince-Edouard, & Georgetown, dans cette méme province, o il était hivérisé.

[70] M. Smith a expliqué que le Svanen était doté de trois génératrices diesel qui alimentaient
deux moteurs électriques de propulsion, deux propulseurs principaux qui étaient de gros moteurs
électriques arrigres et deux propulseurs d'étrave. A son avis, les moteurs et les systémes de
propulsion étaient semblables a ceux dont IAcadia était muni.



[71] M. Smith a également comparé I'Acadia et le Svanen du point de vue technologique.
L'Acadia a éte construit en 1970 ou 1971 et avait donc une trentaine d'années. Par contraste, le
Svanen a été construit en 1991 et est muni de beaucoup plus de matériel automatisé ou
électronique. En outre, il est doté de tout le matériel nécessaire au positionnement dynamique par
satellite.

[72] A I'heure actuelle, M. Smith est chef mécanicien sur le CAT. Il a indiqué que Steve Brewer,
un Afro-Canadien, travaille comme matelot de pont sur le CAT. Avant d'étre embauché par Bay
Ferries en 1997, M. Brewer travaillait chez Marine Atlantique. Cal Smith, un autre Afro-
Canadien qui travaillait chez Marine Atlantique, a été embauché par Bay Ferries en 1997. I
travaille dans les cuisines du CAT. Stephen Johnson, un autochtone, est navigateur sur le CAT
depuis 1998. M. Smith n'‘était pas sOr que M. Johnson ait travaillé chez Marine Atlantique mais,
selon lui, c'était possible.

[73] M. Lincoln n'a jamais travaillé avec M. Smith et ne le connait pas. Aprés avoir pris
connaissance de son curriculum vitee, M. Lincoln a conclu qu'il était plus compétent que M.
Smith. M. Lincoln justifiait de 17 années d'expérience a bord de I'Acadia, tandis que M. Smith
n'avait jamais travaillé sur ce navire. Le Bluenose était un navire tout a fait différent de I'Acadia,
selon M. Lincoln.

[74] M. Lincoln a minimisé l'expérience de M. Smith sur le Svanen. A son avis, on ne peut
comparer les deux batiments. Le Svanen n'est pas un navire. On pourrait tout au plus le qualifier
de grande barge. M. Lincoln n'est jamais monté a bord du Svanen et n'a jamais vu le batiment de
ses propres yeuy; il s'est plutét fait une opinion en se fondant sur des photographies qu'il a vues,
sur ce que quelgu'un ayant travaillé a bord du Svanen lui a dit et sur le fait que celui-ci est
répertorié comme une barge-grue dans le Fairplay Ships Register.

[75] M. Lincoln a accordé peu d'importance a l'expérience acquise par M. Smith a titre
d'instructeur d'ajustement de marine au college communautaire de la Nouvelle-Ecosse. Selon lui,
les cours qu'offre ce college visent a préparer les étudiants en vue du certificat de mécanicien de
quatrieme classe et ne présentent aucun intérét ni aucune pertinence par rapport au poste de chef
mécanicien sur I'Acadia. A son avis, I'expérience acquise par M. Smith chez Bow Valley n'était
pas non plus pertinente.

[76] MM. Cormier et Stevenson ont vu dans M. Smith un candidat trés attrayant. Il avait déja
travaille sur les traversiers de Marine Atlantique et sur le Scotia Prince. 1l avait navigué sur
differents types de navires et connu différents styles de gestion. Son expérience de
I'enseignement était un facteur tres pertinent aux yeux de Bay Ferries, pour qui les aptitudes en
organisation et communication représentaient une dimension supplémentaire. Sa connaissance
des machines et du matériel nécessaires pour enseigner, ainsi que sa formation en soudage et en
hydraulique, étaient elles aussi considérées comme trés utiles pour un chef mécanicien. Autre
élément important : un autre candidat, Chris Kenney, avait lors de son entrevue recommandé
fortement Gary Smith a I'époque ou tous les deux étaient en compétition pour le poste de chef
mécanicien sur le Bluenose.



[77] M. Cormier a convenu que M. Lincoln possédait plus d'années d'expérience comme chef
mécanicien sur 'Acadia. M. Smith n'avait jamais travaillé sur Acadia. Toutefois, a son avis, les
fonctions du chef mécanicien du Svanen étaient comparables a celles de chef mécanicien sur un
autre navire, qu'il s'agisse d'un navire roulier ou d'un autre type de batiment. C'était d'autant plus
vrai que le Svanen constituait le rouage le plus important dans laménagement du lien fixe.

M. Smith était directement responsable de la surveillance et de l'entretien des systemes sur le
Svanen.

[78] Selon M. Stevenson, plus un mécanicien a une expérience diversifiée en termes de types de
machines, plus il est en mesure de résoudre un probleme. A son avis, le fait que M. Smith n‘avait
jamais travaille sur I'Acadia et que M. Lincoln possédait 17 années d'expérience sur ce navire
n'était pas un élément crucial. Si Bay Ferries avait embauché en fonction d'un navire particulier,
I'expérience acquise a bord du navire en question aurait constitué l'un des principaux critéres
d'évaluation. Cependant, Bay Ferries faisait son embauche en fonction de toute sa flotte.

[79] D'apres l'expérience de M. Stevenson, il n'est pas nécessaire qu'un chef mécanicien passe
17 ans a bord d'un navire pour bien connaitre le fonctionnement des divers systéemes. La plupart
des chefs mécaniciens ou des mécaniciens travaillent & bord de trois ou quatre navires différents
chaque année; on s'attend d'eux qu'ils acquierent en trés peu de temps une connaissance
élémentaire des machines dont chaque navire est doté.

C. M. Lincoln comparativement a M. Hamilton

[80] Rob Hamilton n'a pas témoigné a l'audience. Selon son curriculum vite, il a travaillé comme
graisseur (ASM) de 1973 a 1975 chez Atlantic Towing Ltd., entreprise spécialisée dans les
excursions de remorquage au pays et a I'étranger. En 1975, il a joint Universal Sales a titre de
mécanicien stagiaire au service de réusinage des moteurs. Son stage, d'une durée de 18 mois,
portait sur tous les aspects du réusinage des moteurs. En 1975, il est retourné travailler comme
graisseur chez Atlantic Towing, ou il a gravi les échelons et accédé au poste de chef mécanicien.
Il est demeuré au service de cette entreprise jusqu'en 1990, année ou il a joint Marine Atlantique
comme chef mécanicien. 1l a travaillé comme chef de releve sur cing navires rouliers :
I'Abegweit, le Vacationland, le Marine Evangeline, le Grand Manan 5 et I Acadia. L'Abegwett, le
Vacationland et le Marine Evangeline sont des traversiers qui se comparent a I'Acadia.

M. Hamilton possede un certificat de mécanicien de premiére classe qu'il semble avoir obtenu en
1989 ou 1990, bien que la preuve a cet égard ne soit pas claire.

[81] M. Hamilton posséde également des diplomes en gestion des performances eten
électronique élémentaire. De plus, il a une formation et de l'expérience pour ce qui est du
programme informatique Amos servant a l'entretien périodique des machines et du matériel des
navires. Enfin, il est titulaire d'un brevet en enseignement supérieur et travail.

[82] En 1995, M. Hamilton a quitté Marine Atlantique parce qu'il n‘approuvait pas les pratiques
de gestion de l'entreprise. 1l est allé travailler au College communautaire du Nouveau-
Brunswick, ou il a élaboré le programme de mécanique de marine et enseigné dans le cadre de ce
programme jusqu'a ce qu'il entre au service de Bay Ferries.



[83] M. Lincoln connaissait Rob Hamilton, qui avait travaille comme chef de releve sur I'Acadia.
Selon lui, M. Hamilton a travaillé comme chef de releve sur I'Acadia moins de deux ans en tout
et pour tout. M. Lincoln a surtout insisté sur le fait que I'expérience acquise par M. Hamilton a
bord d'autres navires n'était pas du tout comparable a son expérience et a ses connaissances. Pour
ce qui est de I'expérience de M. Hamilton comme enseignant, M. Lincoln croyait comprendre
gu'il avait enseigné dans le cadre du programme de mécanique de marine aux étudiants de
premiere année, ce qui ne représentait pas a son avis une expérience particulierement pertinente
par rapport au réle de chef mécanicien.

[84] M. Cormier a expliqué qu'il avait embauché M. Hamilton parce que celui-ci avait travaillé
pour lui sur le Grand Manan 5 et qu'il connaissait bien ses compétences et connaissances. Il
possédait une expérience bien équilibrée, avait travaillé pendant un certain nombre d'années sur
differents navires et pour diverses sociétés publiques ou privées, ce qui lui avait permis de
connaftre differents styles de gestion. Ayant travaillé sur I'Acadia, il connaissait le navire. Le fait
gu'il ait enseigné dans le cadre du programme de mécanique de marine Ilui avait permis de se
familiariser avec les questions de réglementation et le matériel de navigation. Ces fonctions lui
avaient également permis d'acquérir de bonnes aptitudes en communication et organisation. 11
avait quitté Marine Atlantique deux ans auparavant parce qu'il naimait pas les pratiques de
gestion de l'entreprise. De l'avis de M. Cormier, M. Hamilton était quelqu'un qui serait en faveur
d'un changement dans le style de gestion et la culture de l'entreprise.

[85] M. Cormier a nié que Bay Ferries n‘ait pas embauché M. Lincoln comme chef mécanicien
en raison de sa race ou de la couleur de sa peau. Il a prétendu que Bay Ferries recrutait les
candidats les plus compétents qu'elle pouvait trouver. Selon lui, l'offre qu'il avait faite a

M. Lincoln ne représentait pas un recul dans sa carriére. 1l a convenu qu'on n‘avait pas offert a
M. Lincoln le poste de chef mécanicien, mais il a précisé que ce dernier aurait touché un salaire
comparable. M. Cormier a également reconnu que Bay Ferries ne pouvait a I'époque garantir
quelle allait faire l'acquisition d'un navire comme le CAT. Cependant, comme il I'a fait
remarquer, Bay Ferries n'était pas en mesure de garantir a tout nouvel employé ou il serait dans
12 mois. M. Cormier pouvait tout au plus expliquer ce qui allait selon lui se passer. C'était ce
quil avait fait avec M. Lincoln.

X. DEMANDE D'EMPLOI PRESENTEE A BRITISH COLUMBIA FERRIES
A. Processus de sélection, entrevue etrejet de la demande d'emploi

[86] Pour la premiere fois en 17 ans, M. Lincoln était en chdmage. 1l avait décidé de tourner la
page de I'Acadia, mais il désirait continuer de travailler dans le secteur de la marine. Le

1% avril 1997, il a communiqué avec la British Columbia Ferry Corporation parce qu'il s'agissait
d'une grande entreprise de traversiers pour passagers, une société d'Etat comme Marine
Atlantique ou les postes de travail étaient d'une durée de huit heures. Il s'est entretenu avec

M™¢ Blake, du service des ressources humaines, qui l'a informé que B.C. Ferries était a la
recherche de mécaniciens de premiére classe pour travailler a divers endroits. On exigeait que les



candidats possedent un certificat de mécanicien de premiére classe et une expérience récente
comme officier mécanicien de quart principal.

[87] M. Lincoln a postulé le poste d'officier mécanicien de premiere classe, navire a moteur. Sa
demande a été acceptee. Le processus de selection comportait un certain nombre d'étapes.
D'abord, il fallait réussir un examen écrit. L'étape suivante consistait en une entrevue technique.
Les candidats qui franchissaient cette deuxieme étape étaient convoqués a une autre entrevue. |l
fallait également fournir les noms de trois surveillants actuels ou antérieurs pouvant fournir des
références.

[88] M. Lincoln aréussi l'examen écrit et a été convoqué a l'examen oral, qui s'est tenu le

28 mai 1997 en Colombie-Britannique. 1l a été interviewé par un comité formé de Wayne Ralph,
le surintendant, Ingénierie de la flotte, chez B.C. Ferries, de Brian Greig, un officier mécanicien
en chef, et Grant Locke. M. Lincoln était satisfait de l'entrevue; a la fin, il a fourni une liste de
six personnes pouvant fournir des références personnelles et professionnelles a son sujet.

[89] M. Lincoln a dit avoir recu le lendemain un appel de Wayne Ralph, qui I'a informé qu'il
avait réussi l'examen oral et qu'il devait se présenter cet aprés-midi-la au bureau des ressources
humaines de B.C. Ferries pour la prochaine entrevue. M. Lincoln a alors été interviewé par
Martin O'Connor, du service des ressources humaines, et Rusty Deshmuckh, le directeur
technique des liaisons du sud. L'entrevue a été breve (une demi-heure environ). M. Lincoln était
d'avis quelle s'était bien déroulée. A la fin, Martin O'Connor lui a demandé quelles étaient ses
préférences. M. Lincoln lui a dit qu'il aimerait étre affecté a ITle de Vancouver puisque B.C.
Ferries exploitait les nouveaux traversiers haute vitesse depuis Nanaimo. Selon le témoignage de
M. Lincoln, M. O'Connor lui a indiqué qu'il recevrait une offre de B.C. Ferries dans les sept a dix
jours. Ce ne serait peut-étre pas l'offre que M. Lincoln espérait; toutefois, M. O'Connor lui a
recommandé de l'accepter afin de pouvoir mettre un pied dans l'entreprise.

[90] M. Lincoln est retourné a son hotel. 1l a alors téléphoné a Patricia Phee, l'enquéteuse de la
CCDP, pour lui dire que B.C. Ferries lui ferait une offre. 1l a également teléphone a

Bud Harbidge, le vice-président des ressources humaines chez Marine Atlantique, qui était l'une
des personnes dont il avait donné le nom pour l'obtention de références, ainsi qu'a sa femme pour
leur dire qu'il allait recevoir une offre.

[91] Vers la fin de l'aprés-midi du vendredi 30 mai 1997, Wayne Ralph a téléphoné a M. Lincoln
pour lui dire que sa candidature n'avait pas éte retenue pour lemploi parce qu'il avait échoué
I'entrevue technique. M. Lincoln n'en croyait pas ses oreilles. 1l a dit a M. Ralph que

M. O'Connor lui avait affirmé qu'il recevrait une offre. M. Ralph a rétorqué qu'il avait di se
méprendre. Il a indiqué a M. Lincoln que ses capacités de diagnostic au sujet des purificateurs de
bord n'étaient pas a la hauteur. Il lui a également dit que le fait d'avoir travaillé sur trois navires
en 17 ans ne représentait pas une expérience suffisante pour occuper le poste de chef mécanicien
sur un gros navire. En outre, M. Lincoln n'avait pas un bon dossier et M. Ralph savait pourquoi il
n‘avait inscrit aucun nom de chef mécanicien dans sa liste de personnes pouvant fournir des
références. Lorsque M. Lincoln a demandé a M. Ralph s'il avait Vérifié ses références, celui-ci a
répondu par la négative, précisant que l'entreprise avait ses propres sources, sans toutefois

donner de précisions. Enfin, M. Ralph a dit ne pas avoir apprécié que M. Lincoln ait dit &



d'autres qu'il avait deja obtenu un poste chez B.C. Ferries; il lui a demandé s'il s'imaginait qu'il
était possible de prendre un poste sans y avoir été nommé.

[92] Dans son témoignage, M. Lincoln a précisé qu'en tant que chef mécanicien, il avait fourni
uniqguement les noms de surveillants et non ceux d'autres chefs mécaniciens comme réferences.
Toutefois, il n'a pas expliqué cela a M. Ralph parce qu'il était trop faché.

[93] M. Lincoln arappelé M. Ralph le lendemain matin (samedi 30 mai 1997) a sa réesidence. Il
lui a demandé a qui il s'était adressé pour obtenir des références. M. Ralph lui a dit qu'il avait
tenté en vain de communiquer avec l'une des personnes mentionnées dans sa liste et qu'il avait
finalement parlé a Mark Lewis, qui lui avait fourni de bonnes références.

B. Retour de la Colombie-Britannique

[94] M. Lincoln a d'abord cru quiil n'avait pas obtenu lemploi a cause de Mark Lewis. A son
retour de la Colombie-Britannique, il a télephoné a M. Lewis. 1l était en proie a la colere. 1l a
demandé a M. Lewis ce qu'il avait dit a M. Ralph. M. Lewis a indiqué a M. Lincoln qu'il avait
donné de tres bonnes reférences. M. Lincoln lui a dit que B.C. Ferries avait retiré son offre
d'emploi apres sa conversation avec M. Ralph.

[95] M. Lewis était tres préoccupé par ce que M. Lincoln lui avait dit et a écrit & M. Ralph le

13 juin 1997 pour linformer de l'accusation de M. Lincoln. Dans sa lettre, M. Lewis a dit n‘avoir
jamais indiqué ou donné l'impression au cours de la conversation que M. Lincoln n'était pas en
mesure d'exercer les fonctions de chef mécanicien. 1l a ajouté qu'il croyait avoir réussi a dissiper
ses préoccupations a propos du manque d'expérience de M. Lincoln sur d'autres navires en
précisant que celui-ci apprenait rapidement et était compétent pour diagnostiquer les pannes. Il a
terminé sa lettre en disant qu'il aurait espéré que tout renseignement fourni ayant pu influencer
de facon négative les chances de M. Lincoln d'obtenir un emploi chez B.C. Ferries serait
demeuré confidentiel.

[96] Dans sa réponse en date du 15 juillet 1997 a Mark Lewis, M. Ralph a indiqué que B.C.
Ferries n'avait pas embauché M. Lincoln parce qu'il avait échoué l'évaluation orale et non en
raison des références que M. Lewis lui avait fournies au téléphone. Il a ajouté gu'on n'avait fait a
M. Lincoln aucune offre d'emploi qu'on avait ensuite retirée. Il y avait méprise de la part de

M. Lincoln.

[97] Ayant recu copie de cette lettre, M. Lincoln a lui aussi écrit & M. Ralph le 13 juillet 1997.
Dans sa lettre, M. Lincoln a indiqué, entre autres, qu'il était impossible qu'il ait échoué
I'évaluation orale et que, si tel avait été le cas, il n'aurait pas été convoqué a l'entrevue suivante
comme le voulait la procédure de sélection.

[98] M. Lincoln a déposé en preuve un document intitulé [Traduction] « Evaluation de
Timothy Lincoln - chef mécanicien - navire de taille intermédiaire », rempli par le comité
compose de M. Ralph, de M. Greig et de M. Locke. Les questions posées a M. Lincoln sont
indiquées dans ce document avec la mention « réussi ou échec » a ses réponses. Sur la premiéere



page, on peut lire « échec, pas d'offre »; plus loin dans le document, on trouve la mention
« échec » en regard des questions 3.a, 3.b et 3.c (sauf pour une sous-question).

[99] Il ressort clairement de cette lettre et de son témoignage a l'audience que M. Lincoln ne
reconnait pas avoir échoué l'évaluation orale. Lors de son témoignage, M. Lincoln a passé en
revue certaines des questions du sommaire de I'évaluation orale pour démontrer que les réponses
que le jury a jugées mauvaises auraient dd étre considérées bonnes.

[100] Lors de son témoignage, Mark Lewis a indiqué que le téléphone avait sonné le 28 ou

29 mai 1997 dans la salle du capitaine. L'interlocuteur demandait s'il pouvait parler au capitaine

MacPherson. Puisque le capitaine MacPherson n'y était pas, M. Lewis a pris I'appel et conversé

avec Wayne Ralph. M. Ralph a dit qu'il aurait aimé parler au capitaine; toutefois, il a demandé a
M. Lewis si, atitre de chef mécanicien, il serait disposé a donner des références au sujet de

M. Lincoln.

[101] Durant la conversation, M. Ralph a mentionné le fait que M. Lincoln n'avait pas acquis une
expérience diversifiée sur différents navires, ce qu'il avait présumément constaté a la lecture de
son curriculum vitee. M. Lewis a dit avoir indiqué a M. Ralph que M. Lincoln était un bon
ouvrier général et qu'il apprenait rapidement. L'entretien a duré environ cing minutes.

[102] M. Lewis estimait avoir donné de bonnes références et réussi a dissiper les inquiétudes de
M. Ralph relativement au manque d'expérience de M. Lincoln. M. Ralph ne lui a pas dit que
I'entreprise avait offert un emploi & M. Lincoln. M. Lewis n'a dit a personne d'autre que

M. Lincoln avait un emploi. 1l a parlé au capitaine MacPherson, a qui il a dit croire que

M. Lincoln avait une bonne chance d'obtenir un emploi chez B.C. Ferries. M. Lewis a également
affirmé qu'il n'avait pas dit a Gerry Stevenson que M. Lincoln avait un emploi chez B.C. Ferries.
En fait, M. Lewis ne se souvient pas que M. Stevenson ait été a bord de I'Acadia ce jour-la.

[103] Roy MacPherson était le capitaine de service sur I'Acadia lorsque B.C. Ferries a téléphoné.
Comme il n'était pas disponible, c'est Mark Lewis qui a pris 'appel. M. MacPherson a affirme
que M. Lewis lui avait parlé aprés la conversation et qu'il lui avait dit que tout se passait bien. I
a déduit que les choses allaient bien pour M. Lincoln dans le processus de sélection.

[104] Lors de son témoignage, M. Lincoln a dit ne plus croire que M. Lewis ait donné de
mauvaises références. D'apres son interprétation de l'entretien de M. Lewis avec M. Ralph, les
références n'étaient ni excellentes ni mauvaises. Cependant, le fait que M. Lewis ait précisé dans
sa lettre & M. Ralph qu'il aurait d0 considérer certaines choses comme confidentielles la tracassé.
M. Lewis a expliqué qu'il avait voulu faire remarquer a M. Ralph que tout ce qu'il avait dit aurait
dd étre considéré comme confidentiel, sans plus.

[105] Croyant finalement que M. Lewis n'était pas a blamer, M. Lincoln a ensuite pensé que
Gerry Stevenson pouvait avoir quelque chose a voir avec le fait qu'il n'avait pas obtenu d'emploi
chez B.C. Ferries. M. Lincoln a reconnu a l'audience que cette opinion ne reposait sur aucun
fondement factuel. C'était une intuition. Il a dit n'avoir aucune donnée factuelle indiquant que
M. Stevenson était a bord de I'Acadia lorsque M. Lewis a parlé au téléphone avec M. Ralph.



[106] Les soupcons de M. Lincoln a I'égard de M. Stevenson ont été accentués par certains
commentaires désobligeants en réponse au rapport d'enquéte de la Commission selon lequel
recommendait que sa plainte devrait étre rejetée. Dans sa lettre du 20 juillet 1999 a la
Commission, M. Lincoln, tout en critiquant vertement le rapport d'enquéte et la fagcon dont
I'enquéte avait été menée, a accusé Bay Ferries et plus particulierement Gerry Stevenson de
racisme. M. Lincoln a dit avoir fait cette allégation contre Bay Ferries parce que, pour le
paraphraser, Bay Ferries avait fait maison nette en se départissant de tous les membres des
minorités visibles qui travaillaient dans la salle des machines et ne s'était conformée ni a l'appel
de propositions ni a la Loi sur I'équité en matiere d'emploi. M. Lincoln a dirigé ses soupgons vers
Gerry Stevenson parce que c'était lui, a son avis, qui avait mené l'entrevue technique et parce
quil avait constaté que c'était lui qui, en dernier ressort, prenait la plupart des décisions en
matiere d'embauche pour ce qui est de la salle des machines de I'Acadia.

[107] Les soupcons de M. Lincoln quant au role de M. Stevenson dans le rejet de sa demande
d'embauche par B.C. Ferries ont donné lieu a un incident sur I'Acadia au début de

septembre 2001, juste avant le début de laudience en l'espéce. Apercevant M. Stevenson sur
I'Acadia, M. Lincoln lui a fait signe de venir le retrouver. Lorsqu'il s'est approché, M. Stevenson
n'a pas reconnu M. Lincoln et ce n'est qu'aprés quelques secondes quiil est allé le trouver. A ce
moment-la, M. Lincoln la menacé, disant qu'il le tuerait ainsi que sa famille s'il découvrait qu'il
avait donné de mauvaises références. Peu apres cet incident, M. Lincoln a demandé a son avocat
d'écrire a lavocat de Bay Ferries pour présenter des excuses en son nom. M. Lincoln ne s'est
jamais excusé directement auprés de M. Stevenson.

[108] M. Lincoln a dit & trois personnes qu'il recevrait une offre d'emploi de B.C. Ferries :
Patricia McPhee, de la Commission, Bud Harbidge, I'une des personnes mentionnées dans sa
liste de références, etsafemme. Il a convenu guaucune d'entre elles n'aurait téléphoné a B.C.
Ferries pour donner de mauvaises références.

[109] M. Cormier a dit navoir jamais communiqué avec B.C. Ferries. Bud Harbidge lui a
téléphoné pour lui dire que M. Lincoln lui avait raconté que, selon lui, quelqu'un chez Bay
Ferries avait donné de mauvaises références. M. Harbidge a demandé a M. Cormier s'il avait
parlé a quelqu'un chez B.C. Ferries. M. Cormier a réepondu par la négative tout en précisant qu'il
enquéterait sur cette allegation. Il n'appréciait pas que quelgu'un puisse donner de mauvaises
références a propos de M. Lincoln, et ce d'autant plus que Bay Ferries avait une opinion
favorable a son sujet.

[110] M. Cormier est monté sur I'Acadia pour faire son enquéte. On lui a dit qu'un représentant
de B.C. Ferries avait téléphoné pour parler au capitaine MacPherson, l'une des personnes
mentionnées par M. Lincoln, mais gu'il s'était finalement entretenu avec Mark Lewis.

M. Cormier a demandé a M. Lewis s'il avait donné de mauvaises références au sujet de

M. Lincoln. M. Lewis a dit @ M. Cormier qu'il croyait avoir fourni de bonnes références.

M. Cormier a cru cela, sachant que M. Lewis et M. Lincoln étaient de bons amis et que M. Lewis
n'avait aucune raison d'agir autrement.

[111] Au cours de son témoignage, M. Stevenson a affirmé qu'il ne savait pas que M. Lincoln
avait postulé un emploi chez B.C. Ferries. 1l a également déclaré qu'il n'avait pas téléphoné a



B.C. Ferries et qu'il n'avait jamais parlé a Wayne Ralph, qu'il ne connaissait pas. Sa derniere
conversation avec des représentants de B.C. Ferries avait eu lieu apres une réunion de
I'Association canadienne des opérateurs de traversiers en 1992 ou 1993. Il a déclaré de facon non
équivoque qu'il n'avait jamais parlé avec M. Lewis au sujet de M. Lincoln a ce moment-1a ou a
un autre moment et qu'il navait pas non plus parlé avec qui que ce soit chez NFL ou B.C. Ferries
a ce sujet.

[112] Sandra Smith-Muir, la directrice régionale de la Commission a Halifax, a été citée comme
témoin par Bay Ferries. A époque elle était agente des droits de la personne et a travaillé sur
lenquéte de la plainte de M. Lincoln. Au cours de son enquéte, M™® Smith-Muir a interrogé au
téléphone Bud Harbidge, Martin O'Connor et Wayne Ralph. Elle a alors pris des notes que le
Tribunal a admises sous réserve de leur importance, lavocat du plaignant ayant soulevé des
objections. Les notes concernant ces conversations téléphoniques et particulierement celles avec
Wayne Ralph et Martin O'Connor soulevent un importante probléeme de crédibilité. Ce Tribunal
peut admettre une preuve par oui-dire, mais il ne devrait y accorder aucun poids s'il est
manifestement injuste de le faire. Les notes de M™® Smith-Muir constituent du oui-dire.

Bud Harbidge, Wayne Ralph et Martin O'Connor ne peuvent étre contre-interrogés au sujet de
leurs affirmations. A mon avis, il serait trés préjudiciable au plaignant d'accorder un poids
quelconque a cette preuve, et j'ai renoncé a le faire.

[113] Le plaignant et lintimée ont tous deux émis un subpoena a Wayne Ralph. A laudience, les
deux parties ont informé le Tribunal quelles n'avaient pas lintention d'appeler Wayne Ralph a
comparaitre, ce qu'elles n'ont d'ailleurs pas fait.

[114] Le plaignant a également assigné Brian Greig a comparaitre. M. Greig travaille
actuellement chez Secunda et réside dans la région. Il n'a pas été en mesure de comparaitre
durant la premiere semaine de l'audience; le calendrier de l'audience a été adapté afin de lui
permettre de comparaitre devant le Tribunal dans la deuxieme semaine.

[115] M. Lincoln a dit avoir discuté a plusieurs occasions avec M. Greig de la demande qu'il
avait présentée a B.C. Ferries et qu'il lui avait fait part de ses théories quant a ce qui s'était
produit. M. Greig faisait partie du comité de sélection chargé de l'évaluation technique a laquelle
M. Lincoln avait été soumis. Cependant, le 10 octobre 2001, l'avocat du plaignant a informe le
Tribunal que M. Greig ne serait pas cité comme témoin.

X1. QUAND BAY FERRIES A-T-ELLE APPRIS QUE M. LINCOLN AVAIT PORTE
PLAINTE?

[116] La plainte de M. Lincoln est datée du 21 avril 1997. M. Cormier a affirmé lors de son
témoignage que le siege social I'a informé de la plainte des qu'elle a été déposée. La Commission
a écrit a Bay Ferries le 25 avril 1997 pour linformer de la plainte et lui demander d'y répondre,
ce qua fait l'avocat de Bay Ferries.



[117] Pour ce qui est de M. Stevenson, M. Cormier a indiqué dans son témoignage qu'il ne se
rappelait pas lui avoir dit qu'une plainte avait été déposee, mais qu'il I'a vraisemblablement
appris dans les jours qui ont suivi. Le souvenir de M. Stevenson est trés vague. Il ne se souvient
pas quand il a appris la chose.

XI1. DECISION
A. La plainte au regard de I'article 7

[118] Dans le cas d'une plainte relative aux droits de la personne, il incombe a la partie
plaignante d'établir une preuve prima facie de discrimination. Le cas échéant, il revient a la
partie intimée de fournir une explication raisonnable de ses actes. La preuve prima facie est celle
qui porte sur les allégations qui ont été faites et qui, si on leur ajoute foi, est complete et
suffisante poﬂust'rﬁer un verdict en faveur de la partie plaignante, en l'absence de réplique de la
partie intimée—L. Si la partie intimée fournit une explication, il incombe ensuite & la partie
plaignante de démontrer qu'elle n'était pas raisonnable et ne constituait qu'un prétexte et que les
actes de la partie intimée étaient vraiment motivés par des considérations discriminatoires—2.

[119] Dans le cas d'une plainte de discrimination raciale comme celle qui nous occupe, on
dispose rarement de preuves directes. Par conséquent, certains tribunaux des droits de la
personne ont proposé de recourir a un critere multiple pour déterminer si la partie plaignante a
établi une preuve prima facie®.. Au regard de ce critére, M. Lincoln a soutenu qu'il avait établi
une preuve prima facie. Il a également soutenu que l'explication fournie par Bay Ferries ne
résiste pas a l'examen et n'est qu'un prétexte pour justifier ses actes discriminatoires.

[120] En ce qui concerne la preuve prima facie, M. Lincoln a soutenu gu'il avait postulé le poste
de chef mécanicien sur I'Acadia. Il désirait continuer d'occuper le poste qu'il avait chez Marine
Atlantique. 1l a fait valoir qu'il était tout aussi compétent, voire plus compétent, que les chefs
mécaniciens que Bay Ferries a recrutés pour I'Acadia, qui étaient tous de race blanche. Si ces
affirmations s'avérent fondées et que Bay Ferries ne fournit pas d'explication, M. Lincoln aura
gain de cause.

[121] A mon avis, la plainte de M. Lincoln sera fondée dans la mesure ou celui-ci était tout aussi
compétent, voire plus compétent, que les candidats retenus. Cela nous amene a la question
suivante : quelles qualités Bay Ferries recherchait-elle chez un chef mécanicien?

[122] Selon l'annonce que Bay Ferries a fait paraftre dans les journaux, la société cherchait a
recruter des mécaniciens de marine expérimentés ayant au moins un certificat de mécanicien de
quatrieme classe et de l'expérience sur les traversiers. Le questionnaire d'entrevue fournit d'autres
parametres : antécédents de travail et expérience, style de gestion, initiatives de réduction des
colits, points forts et faiblesses et abus de substances psychoactives sur I'Acadia. Ce sont la
quelques eléments de preuve quant aux criteres de selection, mais le tableau est loin d'étre
complet. La preuve relative aux critéres sur lesquels Bay Ferries s'est basée pour choisir ses
mécaniciens est encore plus pertinente.



[123] L'affirmation de M. Lincoln voulant qu'il soit le plus compétent était fondée sur son
opinion que Bay Ferries cherchait pour 'Acadia un mécanicien ayant une expérience concréete du
travail. A ses yeux, cela voulait dire un mécanicien qui connaissait trés bien la salle des machines
du navire. 1l était cette personne puisqu'il avait 17 ans d'expérience sur I'Acadia, dont dix comme
mécanicien mettant la main a la pate lorsqu'il s'agissait de réparer et d'entretenir les machines et
le matériel.

[124] M. Cormier et M. Stevenson ont convenu que l'expérience concréte ou pratique était un
facteur important dans le sens ou le chef mécanicien devait posseder d'excellentes connaissances
techniques. Toutefois, Bay Ferries voulait également que le chef mécanicien demeure dans la
salle des machines plutdt que de surveiller a partir d'un bureau sur le pont. Cela dit, l'expérience
pratique n'était pas le critere fondamental. Bay Ferries voulait modifier radicalement le style de
gestion et la culture d'entreprise qui avaient prévalu chez Marine Atlantique. En outre, Bay
Ferries voulait que les chefs mécaniciens embauchés puissent travailler sur n'importe lequel des
navires qui étaient en service ou dont elle ferait l'acquisition éventuellment, plutdt que sur un
navire particulier.

[125] Pour répondre a ces objectifs, il fallait que non seulement le candidat retenu possede les
connaissances techniques necessaires, mais aussi qu'il ait travaillé sur difféerents navires et connu
differents styles de gestion. Il devait étre un bon communicateur, faire montre de souplesse et
étre capable de s'adapter au changement. Les autres connaissances ou compétences relatives a la
salle des machines seraient un atout.

[126] Le plan d'embauche qu'avait Bay Ferries pour IAcadia consistait a recruter un ancien chef
mécanicien de Marine Atlantique qui possedait ces qualités et qui assurerait la continuité durant
la transition, ainsi qu'une personne de l'extérieur qui arriverait avec des idées neuves.

[127] Au regard de ces criteres de sélection quavait Bay Ferries, comment M. Lincoln s'est-il
classé par rapport aux autres candidats? Mark Lewis possédait 19 années d'expérience comme
mécanicien de marine; il avait travaille sur un certain nombre de navires et connu differents
styles de gestion tant dans le secteur public que dans le secteur prive. M. Lincoln justifiait de
10 années d'expérience comme mécanicien et avait travaillé pendant 17 années pour le méme
employeur sur un seul et méme navire. M. Lewis avait une formation d'ajusteur de marine; de
plus, il avait suivi divers cours (usinage, tours, systemes hydrauliques, outils a main, etc.),
acquérant ainsi diverses connaissances utiles dans la salle des machines. M. Lincoln n'avait pas
suivi de cours dans ces domaines. Il est vrai que M. Lincoln avait passé beaucoup plus de temps
que M. Lewis dans la salle des machines; toutefois, comme l'a fait remarquer M. Stevenson, il
n'est pas nécessaire de passer 17 ans sur un navire pour se familiariser avec les systemes dont
celui-ci est doté. M. Lewis travaillait sur IAcadia comme chef mécanicien depuis 1988.

[128] Pour sa part, M. Smith avait travaillé de 1972 a 1983 chez Marine Atlantique ou il avait
occupé divers postes allant d'’ASM a mécanicien de deuxieme classe sur le Bluenose; en outre, il
avait travaillé comme deuxiéme mecanicien sur le Scotia Prince. M. Smith n'avait jamais
travaillé sur I'Acadia. M. Lincoln avait certes beaucoup plus d'expérience sur ce navire.

M. Cormier et M. Stevenson estimaient tous deux que M. Smith était un candidat trés intéressant.
Il avait de l'expérience sur les traversiers, avait travaillé sur divers navires et avait connu



differents styles de gestion. C'est lui qui était responsable d'entretenir le Svanen, qui était peut-
étre le rouage le plus important dans le projet du lien fixe. Le fait d'avoir enseigné dans un
college communautaire lui avait permis d'approfondir ses aptitudes en organisation et
communication et d'approfondir sa connaissance des machines et du matériel de marine, du
soudage, de I'hydraulique, etc., autant d'éléments pertinents pour un chef mécanicien.

[129] Enfin, il y a Rob Hamilton. M. Hamilton avait travaillé pour diverses sociétés de transport
maritime. De 1990 a 1995, il avait été a l'emploi de Marine Atlantique, ou il avait travaillé sur
differents traversiers, notamment comme chef mécanicien de releve sur I'Acadia. M. Cormier
avait travaillé avec M. Hamilton sur le traversier Grand Manan 5; par conséquent, il connaissait
bien ses compétences. Il souhaitait depuis le début l'embaucher comme chef mécanicien chez
Bay Ferries. M. Hamilton possédait une expérience bien équilibrée acquise sur un certain
nombre de navires différents, au sein de diverses entreprises de méme que sur I'Acadia. Il avait
enseigné la mécanique de marine, ce qui lui avait permis d'acquérir certaines aptitudes et
connaissances en communication.

[130] A mon avis, largument de M. Lincoln selon lequel il était tout aussi compétent, voire plus
compétent, que les candidats retenus correspondait & une perception trop étroite de la situation. 1
tient pour acquis que Bay Ferries recrutait en fonction de navires particuliers; selon lui, le facteur
primordial, voire le seul facteur, constituait a déterminer lequel des quatre candidats avait le plus
d'expérience sur I'Acadia et connaissait le mieux la salle des machines. Le champ d'intérét de
Bay Ferries était beaucoup plus vaste. Pour devenir rentable, il fallait modifier radicalement les
facons de faire et recruter des cadres supérieurs ayant une vaste expérience et les qualités
nécessaires pour opérer le changement voulu ou s'adapter au nouveau contexte.

[131] La question qu'il faut se poser est la suivante : les criteres de sélection établis par Bay
Ferries comme fondement de ses décisions en matiere d'embauche étaient-ils raisonnables ou ne
représentaient-ils qu'un prétexte pour masquer un acte discriminatoire.

[132] M. Lincoln a soutenu que c'était le cas. Il a cité un certain nombre d'exemples visant a
démontrer que Bay Ferries avait en 1997 une explication difféerente de celle quelle a fournie a
l'audience relativement au rejet de sa demande. Dans ses lettres des 12 juin 1997 et 19 ao(t 1997
a la Commission, lavocat de Bay Ferries affirme que la société désirait recruter a I'extérieur un
des chefs mécaniciens de I'Acadia. Lorsque Gary Smith a été réaffecté au Bluenose, Bay Ferries
se retrouvait avec un poste a combler sur I'Acadia. Cependant, Bay Ferries a embauché

Rob Hamilton, un ex-employé de Marine Atlantique, qui avait quitté cet employeur a peine deux
ans auparavant. Si Bay Ferries voulait changer la culture d'entreprise, elle naurait pas dd recruter
pour 'Acadia deux anciens employés de Marine Atlanticue.

[133] L'exemple suivant avait trait aux résultats obtenus par M. Lewis et M. Lincoln a l'entrevue
technique. M. Lincoln a eu une bonne entrevue, si l'on fait abstraction de I'échange de vues avec
M. Stevenson au sujet des portes étanches. Contrairement a M. Lincoln, M. Lewis ne connaissait
pas le reglement. Pourquoi M. Lewis a-t-il été récompensé de son ignorance alors que

M. Lincoln a été pénalisé. Selon M. Lincoln, la seule explication possible est la suivante :

M. Cormier et particulierement M. Stevenson n'étaient pas préts a accepter que leur opinion soit
mise en doute par une personne de couleur.



[134] M. Lincoln a également contesté l'explication de Bay Ferries voulant qu'elle souhaitait
embaucher M. Lincoln mais qu'il avait besoin d'une période d'acclimatation. Elle désirait
embaucher M. Lincoln atitre de chef mécanicien de releve sur le Bluenose, poste qu'il occuperait
moins d'un an avant de devenir chef mécanicien. M. Lincoln a contesté I'explication voulant qu'il
puisse acquerir aussi rapidement l'expérience vaste et diversifiée qu'il n'avait pas selon Bay
Ferries.

[135] Bay Ferries a fourni des preuves cohérentes tant dans les deux lettres a la Commission que
lors de l'audience quant aux raisons pour lesquelles elle avait préféré M. Lewis, M. Smith et

M. Hamilton a M. Lincoln. De plus, méme s'il avait quitté Marine Atlantique depuis peu,

M. Hamilton eétait parti parce qu'il n'aimait pas les pratiques de gestion de l'entreprise. Lorsqu'on
regarde les choses dans cette perspective, il est raisonnable de percevoir M. Hamilton comme
une personne de l'extérieur capable de s'adapter au changement.

[136] Pour ce qui est des entrevues, on peut a premiere vue étre perplexe quant aux raisons pour
lesquelles la réponse de M. Lewis au sujet des portes étanches a été jugée plus acceptable.
Toutefois, si I'on regarde les choses du point de vue de M. Stevenson, c'était une question de
sécurité. A son avis, I'explication de M. Lincoln dénotait un manque de souplesse et peut-étre
une résistance au changement.

[137] En ce qui concerne le poste de chef de releve sur le Bluenose, Bay Ferries prévoyait que
M. Lincoln l'occuperait brievement et que ceci accomplirait plusieurs choses. Le Bluenose était
un navire différent doté d'un équipage différent de celui de I'Acadia. M. Lincoln travaillerait avec
M. Hausgaard, un chef mécanicien chevronne; il aurait ainsi l'occasion d'observer d'autres fagons
de faire. M. Lincoln pourrait aussi se familiariser avec la réglementation internationale, ce qui
était essentiel puisqu'il devait devenir chef mécanicien sur le traversier haute vitesse assurant la
liaison entre le Canada et les Etats-Unis.

(1) Conclusion

[138] A mon avis, les objectifs de Bay Ferries en matiére de gestion et d'exploitation étaient
légitimes et nécessaires pour exploiter avec succes les deux traversiers. J'estime également que
les criteres de sélection de Bay Ferries en ce qui touche le poste de chef mécanicien étaient
nécessaires et raisonnables par rapport a ses objectifs et n'étaient pas un prétexte pour justifier un
comportement discriminatoire. J'accepte I'explication de Bay Ferries voulant qu'elle ait recruté
M. Lewis, M. Smith et M. Hamilton parce qu'ils étaient, selon ces criteres de sélection, plus
compétents que M. Lincoln pour occuper le poste de chef mécanicien sur I'Acadia.

[139] Par conséquent, j'ai conclu que M. Lincoln n'a pas établi de preuve prima facie de
discrimination. La plainte de M. Lincoln voulant que Bay Ferries ait exercé une discrimination a
son endroit et ainsi enfreint larticle 7 de la Loi est rejetée.

B. La plainte au regard de I'alinéa 14(1)c) etdu paragraphe 14.1

[140] M. Lincoln a modifié sa plainte afin d'alléguer que Bay Ferries avait nui a sa tentative pour
obtenir un emploi chez B.C. Ferries en dénigrant a tort ses compétences, contrevenant ainsi a



lalinéa 14(1)c) et au paragraphe 14.1 de la Loi. Cette allegation repose sur la prétention qu'un
representant inconnu de Bay Ferries a donne de mauvaises réferences, ce qui aurait amene B.C.
Ferries a refuser de lui offrir un poste.

[141] En vertu de lalinéa 14(1)c) de la Loi, le fait de harceler un individu constitue un acte
discriminatoire, s'il est fondé sur un motif de distinction illicite. Le paragraphe 14.1 précise que
le fait, pour la personne visée par une plainte déposee en vertu de la Loi d'exercer des représailles
contre le plaignant, constitue un acte discriminatoire.

[142] Essentiellement, M. Lincoln soutient qu'il a réussi I'examen écrit et les deux entrevues et
guon lui adit que B.C. Ferries lui offrirait un emploi dans les sept a dix jours. Il n'a pas obtenu
I'emploi eta d'abord jeté le blame sur Mark Lewis. Il s'est ensuite ravisé. 1l ne peut dire qui chez
Bay Ferries a donné de mauvaises références, bien qu'il soupconne fortement que ce soit

Gerry Stevenson. M. Lincoln admet que ce doute ne repose sur aucun fondement factuel, mais
uniquement sur son intuition.

[143] M. Cormier a appris que M. Lincoln avait présenté une plainte relative aux droits de la
personne presque immédiatement apres le dépot de celle-ci. M. Stevenson n'a pu se rappeler
exactement a quel moment il a appris la nouvelle, mais M. Cormier croit qu'il a eu vent de la
chose dans les jours qui ont suivi. Par conséquent M. Cormier et M. Stevenson étaient tous deux
au courant que M. Lincoln avait présenté une plainte en matiere de droits de la personne, avant
ses entrevues chez B.C. Ferries.

[144] Lors de son témoignage, M. Cormier a affirmé qu'il n'avait jamais communiqué avec qui
que ce soit chez B.C. Ferries a propos de M. Lincoln. M. Stevenson a déclaré qu'il ne savait pas
que M. Lincoln avait postulé un emploi chez B.C. Ferries et qu'il n'avait jamais parlé a

Wayne Ralph, qu'il ne connaissait pas. En fait, il n‘avait parlé a personne chez B.C. Ferries
depuis 1992 ou 1993. M. Lewis a dit qu'il navait jamais parlé a M. Stevenson a ce sujet.

[145] En outre, je ne suis pas convaincu du bien-fondé du raisonnement syllogistique de

M. Lincoln. La principale prémisse de largument de M. Lincoln veut qu'il ait réussi I'évaluation
orale. M. Lincoln se fonde sur le fait que le processus de sélection comportait plusieurs étapes.
D'abord, il fallait réussir 'examen écrit, puis se soumettre a une évaluation orale et,
éventuellement, a une deuxieme évaluation orale. Par conséquent, il doit avoir réussi la premiére
évaluation orale menée par M. Ralph, M. Greig et M. Locke, sans quoi il n'aurait pas été invité a
se présenter a lautre évaluation orale et il ne se serait pas fait dire par M. O'Connor qu'il
recevrait une offre d'emploi.

[146] D'apres la preuve, M. Ralph a téléphoné a M. Lincoln le 30 mai 1997 pour lui dire gu'on ne
lavait pas choisi parce qu'il avait échoué la premiére évaluation orale. Il lui a dit également qu'il
ne connaissait pas suffisamment bien le fonctionnement des purificateurs de bord.

[147] M. Ralph a répété cela dans sa lettre & Mark Lewis en date du 15 juillet 1997. Il a
également précisé dans cette lettre que M. Lincoln n'avait pas été embauché parce qu'il n‘avait
pas réussi 'évaluation orale, et non a cause des références données par M. Lewis. Il a également



précisé que M. Lincoln n'a jamais regu d'offre d'emploi qui aurait ensuite été retirée. 1l y avait
méprise de la part de M. Lincoln.

[148] A laudience, M. Lincoln a passé en revue certaines des questions que comportait le
questionnaire d'évaluation auxquelles il aurait, selon les annotations, mal répondu pour tenter de
démontrer qu'il avait, au contraire, fourni de bonnes réponses. Il s'agit de questions tres
techniques; compte tenu des témoignages préesentés, je ne suis pas en mesure de déterminer s'il a
bien répondu, comme il le prétend, aux questions pour lesquelles on a inscrit qu'il a donné une
mauvaise réeponse.

[149] Il aurait été beaucoup plus utile du point de vue de la preuve que le plaignant ou lintimée
cite M. Ralph et M. O'Connor a comparaitre. Toutefois, I'une et l'autre partie ont décidé de ne pas
le faire. On peut dire la méme chose au sujet de Brian Greig. Il faisait partie du comité qui a
interrogé M. Lincoln lors de l'évaluation technique. A linstar de M. Lincoln, il travaille chez
Secunda et réside dans la région. M. Lincoln a discuté avec M. Greig a un certain nombre de
reprises de la demande presentée a B.C. Ferries. M. Greig devait témoigner en faveur de

M. Lincoln. Au cours de la derniere semaine de laudience, lavocat de M. Lincoln a informé le
Tribunal que M. Greig ne témoignerait pas.

(i) Conclusion

[150] Bien qu'il n'existe aucune preuve quant aux raisons pour lesquelles M. Lincoln a été prié de
se présenter a la deuxieme évaluation orale, celui-ci n'a pas réussi la premiere évaluation orale
selon la prépondérance de la preuve. A mon avis, c'est pour cette raison que B.C. Ferries n'a pas
embauché M. Lincoln. Ce n'est pas parce que « quelqu'un » chez Bay Ferries voulait le harceler
ou exercer a son endroit des représailles du fait qu'il avait présenté une plainte relative aux droits
de la personne. En outre, il n'est pas suffisant, pour prouver le bien-fondé de la plainte déposée
en vertu des deux dispositions citées de la Loi, que M. Lincoln affirme que quelqu'un chez Bay
Ferries a dénigré ses compétences, ce qui a amené B.C. Ferries a rejeter sa demande d'emploi.

[151] Pour tous ces motifs, jai conclu que M. Lincoln n'a pas établi de preuve prima facie en

vertu de lalinéa 14(1)c) ou du paragraphe 14.1 de la Loi. Par conséquent, la plainte qu'il a
présentée en vertu de ces deux dispositions est rejetée.

« Originale signée par »

J. Grant Sinclair, président
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