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Ottawa, le 27 juillet 2023
Dossier de la CIDPHN : 120-929-C1
Dossier de la GCC :

PAR COURRIEL

Directrice principale de la gestion des incidents
Garde cotiere canadienne

200, rue Kent

Ottawa (Ontario) K1A OE6

OBJET : Navire a moteur Mini Fusion — Baie Doctor (Colombie-Britannique)
Date de signalement de I'incident : 2020-10-28

SOMMAIRE ET OFFRE D'INDEMNITE

[1] Cette lettre est en réponse a une demande d'indemnisation présentée par la Garde
cétiere canadienne (la « GCC ») concernant un navire a coque en acier de 185 pieds
immatriculé a I'étranger sous le nom de Mini Fusion (le « navire »). Ce navire a été signalé
a la GCC en octobre 2020, ce qui a mené a une intervention.

[2] Le 24 octobre 2022, le bureau de I'administrateur de la Caisse d'indemnisation des
dommages dus a la pollution par les hydrocarbures causée par les navires (la « Caisse ») a
recu une demande d'indemnisation de la GCC au nom de I'administrateur. En vertu des
articles 101 et 103 de la Loi sur la responsabilité en matiére maritime, L.C. 2001, ch. 6 (la
« LRMM »), la GCC a réclamé la somme de 1 083 551,42 $ pour les frais des mesures
d'intervention qu'elle a prises.

[3] La demande d'indemnisation a été evaluée et une décision a été prise concernant les
frais réclamés. Par la présente, une offre d'indemnité est faite a la GCC conformément aux
articles 105 et 106 de la LRMM.

[4] Lasomme de 88 878,11 $ (I'« offre ») est offerte a la GCC en réponse a sa demande
d'indemnisation, plus les intéréts prévus par la loi qui seront calculés a la date a laquelle la
somme offerte sera versée, en conformité avec l'article 116 de la LRMM. Les motifs de
I'offre sont présentés ci-apres, en plus d'une description de la demande d'indemnisation.

i+l

Canada


about:blank
about:blank
about:blank
about:blank

DEMANDE D'INDEMNISATION RECUE

[5] Les frais réclamés par la GCC sont résumés comme suit :

SCH
MATERIALS AND SUPPLIES - 1
CONTRACT SERVICES $ 961,668.65 2
TRAVEL $ 16,882.75 3
SALARIES - FULL TIME PERSONNEL $ 19,642.684 4
OVERTIME - FULL TIME PERSONNEL $ 19,227.30 5
OTHER ALLOWANCES - 6
SALARIES - CASUAL PERSONNEL - 7
SHIPS' COSTS (EXCL. FUEL & OIT) - 8
SHIPS PROPULSION FUEL - 9
AIRCRAFT - 10
POLLUTION COUNTER-MEASURES EQUIPMENT (PCME) $ 64,708.98 "
VEHICLES 3 393.42 12
ADMINISTRATION $ 1,027.48 13

TOTAL CCG COST OF INCIDENT $ 1,083551.42

Figure 1 — Sommaire des frais de la GCC

[6] La demande d'indemnisation comprend un exposé qui décrit les événements relatifs
a l'incident. Elle comprend aussi des documents justifiant les frais réclamés par la GCC.

L'exposé

[7] D'aprés I'exposé, le 28 octobre 2022, les responsables du Programme des navires
préoccupants (le « PNP ») de la GCC ont été avisés que le Mini Fusion donnait de la gite.t
La personne qui a fait ce signalement était apparentée a lI'ancien propriétaire canadien du
navire. Les responsables du PNP ont avisé le personnel d'intervention environnementale
de la GCC, afin gu'une évaluation puisse étre faite pour déterminer si le navire présentait
une menace de pollution par les hydrocarbures.

1 Dans son exposé, la GCC ne dit pas expressément si ce sighalement a marqué le début de son intervention.
Pour les raisons indiquées plus loin dans la présente lettre, il a été déterminé que la GCC a eu affaire a ce
navire dans le passé, mais aucun détail a ce sujet n'a été fourni a la Caisse.
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[8] Le 19 novembre 2020, un expert maritime engage par la GCC est monté a bord du
navire et I'a inspecté. L'inspection a révélé qu'il y avait un peu d'eau dans la cale du navire.
Il a été déterminé que I'inclinaison du navire était probablement due a une infiltration d'eau
par un trou dans un réservoir latéral au milieu du c6té gauche du navire. Ce réservoir a été
vidé d'eau par pompage. Aucun signe évident montrant que I'eau s'infiltrait encore dans le
navire n'a été constaté. L'extérieur de la coque a été marqué d'une ligne pour Vérifier plus
tard l'inclinaison du navire.

[9] Le 20 novembre 2020, la GCC est retournée sur les lieux. L'eau dans le réservoir
latéral était revenue au méme niveau qu'avant. La GCC a conclu que I'eau s'y était infiltrée
a nouveau, mais que le navire ne s'inclinerait pas davantage puisque le niveau d'eau dans
le réservoir n'irait pas plus haut.

[10] L'expert maritime a fourni des rapports a la GCC les 9 et 26 décembre 2020, dans
lesquels il a indiqué qu'il y avait des quantités d'hydrocarbures a bord du navire.

[11] L'expert maritime a conclu que, dans I'état ou il était, le navire présentait une
menace immeédiate pour I'environnement, et il a recommandé de déplacer le navire a un
lieu d'amarrage sar, afin de remédier a la dégradation de ses amarres et de pouvoir mieux
examiner I'état de détérioration de la coque.

[12] La GCC a choisi plutét de remplacer les amarres du navire a I'endroit ou il était
ancré. Les amarres ont été remplacées les 6 et 7 janvier 2021.

[13] Le 16 janvier 2021, des plongeurs de la GCC ont fait une inspection sous-marine
de la cogue du navire. L'inspection a révélé que la cogue était couverte de salissures et trés
corrodée. Cependant, les plongeurs n'ont trouvé aucun signe visible de trous, de fissures
ou de breches dans la coque.

[14] Le rapport de I'inspection sous-marine a conclu qu'il était nécessaire d'examiner le
navire plus a fond.

[15] L'exposé indique qu'apres l'inspection, la GCC a amorcé un processus pour engager
des entrepreneurs afin d'enlever le gros des hydrocarbures du navire.

[16] Le 9juillet 2021, Marine Recycling Corporation a été engagé par contrat pour
enlever le gros des hydrocarbures du navire. Le 30 juillet 2021, London Offshore
Consultants a été engagé par contrat pour superviser I'opération.

[17] Le 8aolt 2021, les entrepreneurs sont arrivés sur les lieux, et I'opération
d'enlévement a débuté le 9 ao(t.

[18] Le 18 aolt 2021, le processus d'enlevement du gros des hydrocarbures était
terminé.>

2 Aprés I'enlévement des hydrocarbures, le navire a été transféré au PNP de la GCC. Il a été placé sur un
chaland, remorqué et finalement déconstruit.
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CONSTATATIONS ET CONCLUSIONS

La demande d'indemnisation est partiellement admissible

[19] La GCC est un demandeur admissible. Les événements pertinents se sont produits
dans la mer territoriale ou les eaux intérieures du Canada pour I'application de l'article 103
de la LRMM et ont causé de la pollution par les hydrocarbures provenant d'un navire.

[20] Certains frais réclameés par la GCC ont été engagés pour intervenir en réponse a un
incident de pollution par les hydrocarbures causé par un navire. De tels frais peuvent étre
indemnisables.

[21] La demande d'indemnisation est donc admissible, sous réserve d'une évaluation
visant a déterminer si les frais réclamés ont été engagés pour la prise de mesures
raisonnables en réponse a un incident de pollution par les hydrocarbures causé par un
navire et si la demande d'indemnisation a été présentée a temps.

L'historique incomplet du Mini Fusion

[22] Les interactions entre le gouvernement fédéral du Canada et le Mini Fusion datent
de longtemps. Certains éléments importants de ces interactions n'ont pas été documentés
dans la demande d'indemnisation. Le dossier de la preuve est donc incomplet.

[23] Le dossier montre que le navire, construit au Japon en 1990, est arrivé au Canada
en octobre 2009. Il transportait des migrants tamouls et il a été intercepté et saisi par
I'Agence des services frontaliers du Canada (I'« ASFC ») prés de Port Renfrew.

[24] L'ASFC avendu le navire a un individu canadien. En 2012, cet individu a déplacé
le navire jusqu'au chenal Waddington, dans la baie Doctor, qui fait partie de la baie
Desolation. En 2019, le navire a été vendu de nouveau a Pacific Cargo Line, une société
de I'Equateur.

[25] L'historique des interactions entre la GCC et le Mini Fusion n'est pas documenté
dans la demande d'indemnisation. Les documents internes de la GCC ne font aucune
mention de ces interactions. Cependant, le rapport d'inspection produit par un expert
maritime externe dit ce qui suit a la page 3 :

The vessel has been moored at Doctor Bay for approximately six to eight years and
over that time it is reported the Owner’s presence or attendance to the vessel has
been somewhat sporadic. More recently it is reported the vessel’'s attitude has
apparently changed with a notable port side list developing and no apparent response
from the vessel owners to address the change.

CCG have loosely monitored the vessel over the past year and noted the generally
degrading aspect to the vessel and moorings, the lack of maintenance to bilges &
mooring lines and the listing aspect to the vessel’'s attitude.

Owners attendance reported approximately 10 — 12 months ago with apparent work
undertaken to prepare the vessel for tow.

Figure 2 — Copie d'écran du rapport de Building Sea Marine



[Traduction du contenu de la figure 2 :]

Le navire est amarré dans la baie Doctor depuis environ six a huit ans. Durant ce
temps, on a signalé que le propriétaire du navire n'a été présent et ne s'est occupé du
navire que de facon plus ou moins sporadique. Plus récemment, on a signalé que la
position du navire semble avoir changé et qu'il s'incline sur babord de fagon notable.
Il ne semble y avoir eu aucune intervention de la part des propriétaires du navire pour
remedier au changement.

Au cours de la derniére année, la GCC a surveillé le navire de temps & autre, et elle a
constaté la détérioration générale du navire et de ses amarres, I'absence d'entretien des
cales et des amarres, ainsi que l'inclinaison du navire.

On a signalé que les propriétaires ont été présents il y a environ 10 a 12 mois et qu'ils
semblent avoir fait des travaux pour préparer le navire en vue de le remorquer.

**k*

[26] Les observations concernant les interactions que la GCC a eues dans le passé avec
le Mini Fusion, y compris I'angle d'inclinaison du navire, ne sont pas incluses ni autrement
décrites dans la demande d'indemnisation. Les événements qui ont amené la GCC a
surveiller le navire en premier lieu ne sont pas documentés non plus.

[27] L'exposé donne l'impression qu'un tiers a avisé la GCC de la situation du
Mini Fusion le 28 octobre 2022 :

Incident Notification

On 28 October 2[]21_[_ contacted CCG Vessels of

Concern (*VOC”) and reported that the Vessel had changed attitude and had begun to list to the
port sitic._wus concerned that this change in attitude indicated the Vessel posed a threat
to pollute. Based on this information, VOC informed the CCG Environmental Response (“ER”)
duty officer in order for CCG ER to assess the threat of pollution posed by the Vessel.
Figure 3 — Copie d'écran de I'exposé de la GCC — le nom de I'individu en question est caviardé
[Traduction du contenu de la figure 3 :]
Notification d'un incident

Le 28 octobre 2022, [...] a communiqué avec les responsables du Programme des
navires préoccupants (le « PNP ») de la GCC et a signalé que le navire avait changé
de position et qu'il avait commencé a s'incliner sur babord. [...] était inquiet qu'en
raison de ce changement de position, le navire risquait de causer de la pollution. En
conséquence, les responsables du PNP ont informé I'officier de service en intervention
environnementale de la GCC, afin que le personnel d'intervention environnementale
évalue le risque de pollution que posait le navire.

*k*k



[28] Il est conclu que les interactions entre la GCC et le navire ont commence avant le
28 octobre 2022, et il n'est pas accepté que le Mini Fusion ne gitait pas déja a cette date.
Cependant, la preuve ne permet pas de conclure que le navire gitait depuis si longtemps
que la demande d'indemnisation n'a pas été présentée a temps. Ce point est plutbt noté pour
souligner que l'absence de preuve concernant I'historique des interactions de la GCC avec
le navire a compliqué les tentatives de répondre a la demande d'indemnisation de facon
appropriée.

L'état du Mini Fusion tel gue documenté dans le rapport d'inspection

[29] Le rapport d'inspection indique que, lorsque I'expert maritime a examiné le navire,
la chaine d'ancre et les amarres étaient dégradées de 25 a 30 %.2 La preuve ne permet pas
d'établir si cela représentait une menace sérieuse. Une marge de tolérance est généralement
prévue lorsque des ancres sont installées a bord d'un navire. Dans ce cas-ci, il convient de
noter qu'il n'y a aucune preuve que la dégradation de la chaine d'ancre et des amarres
excédait la marge de tolérance, et aucun renseignement n'a été fourni sur la nature précise
des amarres.

[30] Lerapport d'inspection indique qu'il y avait environ 12 000 litres de différents types
d'hydrocarbures a bord du Mini Fusion.* Cela aurait pu justifier la prise de mesures visant
a prévenir la pollution par les hydrocarbures, si d'autres éléments de preuve permettant
d'établir I'existence d'un incident avaient éte fournis.

[31] Le rapport indique également que les réservoirs de ballast du navire étaient remplis
d'eau & 75 %.

[32] Le rapport d'inspection indique qu'il y avait un trou dans le réservoir de ballast
latéral n° 2 du c6té gauche du Mini Fusion. L'expert maritime I'a constaté apres avoir fait
vider ce réservoir et I'avoir examiné le lendemain. Le réservoir s'était rempli a nouveau, ce
qui a montré qu'il y avait en quelque part un trou par lequel I'eau de mer s'y infiltrait. En
I'absence de toute autre explication, il est accepté que ce trou était la cause de l'inclinaison
du Mini Fusion.

[33] Ilestimportant de noter que, méme s'il est clair qu'il y avait un trou dans le réservoir
de ballast latéral n°® 2 du c6té gauche du Mini Fusion, le navire était généralement stable.
Avant l'arrivée de I'expert maritime, I'extérieur de la coque avait été marqué d'une ligne
pour aider a suivre tout changement dans l'angle d'inclinaison du navire. Aucun

3 Dans la partie intitulée [traduction] « Aspects importants de I'état et de la navigabilité », au point 6, le
rapport indique que les amarres du Mini Fusion s'étaient dégradées de 25 a 30 % depuis qu'il avait été
placé dans la baie Doctor. Cela n'est pas la méme chose que de conclure a une dégradation générale de
25 a 30 %. Dans son rapport, I'expert maritime n'explique pas comment il a déterminé le degré de
dégradation des amarres depuis que le navire avait été placé dans la baie Doctor, par opposition a une
dégradation générale. Il est donc conclu que les amarres se sont dégradées de 25 a 30 % en général, et
non pas depuis I'arrivée du navire dans la baie Doctor.

4 D'autres documents datés plus tard montrent que la quantité d'hydrocarbures a bord du navire était
encore plus grande.



changement n'a été constaté. Par la suite, la GCC a effectué des survols qui n'ont revéle
aucun changement dans I'angle d'inclinaison du navire. D'aprés les conclusions du rapport
d'inspection, l'inclinaison du navire n'était pas une source de préoccupation. Rien n'indique
que l'angle d'inclinaison ait été mesuré.

[34] Les conclusions du rapport d'inspection étaient les suivantes :

There remains a large total amount of fuel and oil onboard the MINI FUSION,
spread amongst a dozen tanks as well as engine sumps, gear boxes and
hydraulic power pack reservoirs.

It is the opinion of the undersigned that, without the vessel owners providing a
plan and schedule to address the Significant Aspects to Condition and
Seaworthiness listed above, the MINI FUSION poses an immediate and very
present threat to the environment and navigable waters of BC.

It is considered a reasonable course of action for CCG / Environmental Response, &/or
associated agencies within CCG and Transport Canada, to compel the owners of the
vessel to immediately present a plan and schedule to mitigate the threats, as identified
within this report.

It is strongly suggested the vessel be relocated away from the remote area of
Desolation Sound where currently moored, as soon as reasonably possible, and
placed to a secure mooring with easy access for personnel from shore to effectively
further assess the condition of the vessel and commence removal of onboard fuel and
oil if that is considered necessary.

Figure 4 — Copie d'écran du rapport de Building Sea Marine
[Traduction du contenu de la figure 4 :]

Il reste une grande quantité totale de carburant et d'huile a bord du Mini Fusion, qui
se trouve dans une douzaine de réservoirs ainsi que dans les carters des machines, les
boites a engrenages et les réservoirs des commandes hydrauliques.

De l'avis du soussigné, a moins que les propriétaires du navire ne fournissent un plan
et un échéancier pour remédier aux [traduction] Aspects importants de I'état et de la
navigabilité énumérés ci-haut, le Mini Fusion présente une menace immédiate et tres
réelle pour I'environnement et les eaux navigables de la C.-B.

Il est jugé raisonnable que le personnel d'intervention environnementale de la GCC
et/ou les organismes associés a la GCC et a Transports Canada obligent les
propriétaires du navire a présenter immédiatement un plan et un échéancier pour
atténuer les menaces, comme il est indiqué dans ce rapport.

I est fortement suggéré que le navire soit déplacé du lieu éloigné de la baie Desolation
ou il est présentement amarreé, des qu'il est raisonnablement possible de le faire, et qu'il
soit amarré a un endroit sir ou le personnel se trouvant a terre pourra y accéder



facilement pour mieux évaluer I'état du navire avec efficacité et commencer a enlever
le carburant et I'huile qui se trouvent a bord, si cela est jugé nécessaire.

*kk

[35] Ni l'exposé ni les éléments de preuve inclus dans la demande d'indemnisation
n'indiquent que des tentatives aient été faites pour communiquer avec les propriétaires
étrangers du navire ou pour les obliger a remédier aux problémes de navigabilité du
Mini Fusion.

[36] De plus, la GCC n'a pas suivi a la lettre les recommandations de I'expert maritime.
Au lieu de déplacer le Mini Fusion a un lieu d'amarrage sdr, la GCC a choisi de remplacer
les amarres du navire et de continuer a I'inspecter a I'endroit éloigné ou il se trouvait. Bien
que ce choix ne soit pas expliqué dans les documents fournis, il est accepté qu'il était
raisonnable.

L'inspection de la coque par une équipe de plongeurs de la GCC

[37] La GCC a chargé une équipe de plongeurs de la base de Sea Island d'inspecter la
coque du Mini Fusion.

[38] La demande d'indemnisation comprend un rapport sur l'inspection sous-marine de
la coque préparé par une équipe de plongeurs de la GCC. Ce rapport indique que des
travaux préliminaires ont été effectués les 7 et 8 janvier 2021, afin de mesurer des points
de données sur la coque avant de procéder a l'inspection elle-méme. L'inspection sous-
marine a eu lieu le 16 janvier 2021, et elle a été menée a l'aide de jauges d'épaisseur
acoustiques pour poignet.

[39] Le rapport indique que les plongeurs n'ont trouvé aucun signe visible de trous, de
fissures ou de bréches attribuables a la corrosion ou a des dommages a la cogue.

[40] Les conclusions du rapport de I'inspection sous-marine étaient les suivantes :

4 Discussion and Next Steps

The CCG dive team was able to conduct a small sampling of various portions of the ship’s hull. This was
not a complete comprehensive survey of the entire hull due to the excessive amount of marine growth.
A full hull cleaning may be required to further evaluate the overall condition of the hull. The areas of
the ship’s hull where excessive pitting of the steel was evident should require further examination.

A marine surveyor should be consulted to review initial baseline data findings to determine the
allowable, and acceptable amount of steel thickness remaining for this ship’s hull.

A second diving survey should be conducted at a future date to determine any measurable changes
since the first survey. This survey can be completed by the CCG Richmond dive team.

Figure 5 — Extrait du rapport d'inspection sous-marine de la GCC
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[Traduction du contenu de la figure 5 :]
4. Discussion et prochaines étapes

L'équipe de plongeurs de la GCC a pu prélever de petits échantillons sur différentes
parties de la coque du navire. Elle n'a pas pu effectuer une inspection complete de
toute la coque a cause de la trés grande quantité de salissures. Il pourrait étre nécessaire
de faire un nettoyage complet de la coque afin de pouvoir mieux évaluer son état
général. Les parties de la coque du navire ou il était évident qu'il y avait beaucoup de
corrosion par pigdres devraient &tre examinées plus a fond.

Un expert maritime devrait étre consulté pour examiner les résultats des données de
base initiales, afin de déterminer I'épaisseur d'acier restante de la coque du navire qui
est permise et acceptable.

Une deuxiéme inspection sous-marine devrait étre effectuée a une date ultérieure, afin
de déterminer si des changements mesurables se sont produits depuis la premiére
inspection. Cette inspection pourrait &tre menée par I'équipe de plongeurs de la base
de la GCC de Richmond.

**k*

[41] En bref, il n'a pas été conclu que le navire présentait un risque immédiat de
pollution. Le rapport de l'inspection sous-marine ne va pas plus loin que de suggérer de
faire d'autres examens.

[42] Rien n'indique que d'autres examens aient eté faits, comme il a été recommandé
dans le rapport. Par conséquent, la preuve ne permet pas de conclure que le Mini Fusion
présentait une menace immédiate pour l'environnement. L'exposé de la GCC semble
concéder ce point : [traduction] « Cette inspection a confirmé que, méme si la coque est
gravement corrodée, le navire est stable pour le moment et il n'est pas en danger immédiat
de couler. »

[43] Il est accepté que la conclusion de la GCC a cet égard est exacte.

Conclusions concernant I'admissibilité

[44] L'intervention de la GCC en réponse au Mini Fusion s'est déroulée en deux étapes :
premierement, tous les hydrocarbures ont été enlevés du navire sur place; deuxiemement,
le navire lui-méme a été remorqué et déconstruit.

[45] Dans sa demande d'indemnisation a la Caisse, la GCC a reclamé seulement les frais
gu'elle a engagés durant la premiére étape de son intervention (l'opération d'enlevement
des hydrocarbures) et non pas les frais qu'elle a engageés par la suite pour faire enlever et
déconstruire le navire. Dans bien des cas, une telle répartition des frais est appropriée et
suffisante pour que toutes les mesures d'élimination de la pollution par les hydrocarbures
répondent aux exigences de la LRMM en matiére d'indemnisation. Dans ce cas-ci, la
répartition habituelle entre les mesures d'intervention en réponse a la pollution par les
hydrocarbures et celles destinées purement a enlever une épave n'est pas le seul probleme.
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[46] A l'origine, la GCC a traité le signalement de I'inclinaison du Mini Fusion comme
le point de départ d'un incident de pollution par les hydrocarbures. Cependant, une question
de fait reste a déterminer, soit celle de savoir si c'est au moment ou la GCC a été avisée de
I'inclinaison du Mini Fusion qu'elle s'est rendu compte que le navire pouvait constituer une
menace. En ce qui concerne l'inclinaison, la preuve semble indiquer que cet incident a
débuté un peu plus tét, mais il est conclu que cette possibilité n'a aucun effet important sur
le résultat. L'inclinaison n'était pas lointaine au point de causer un probléme a I'égard de la
période ou la GCC a engagé des frais jusqu'a la tenue de l'inspection sous-marine, laquelle
peut étre attribuée a I'inclinaison du navire.

[47] Ce qui a un effet important sur le résultat, cependant, c'est qu'en prenant des
mesures appropriées, la GCC a établi que I'inclinaison ne posait pas en soi un probléme.
La preuve montre que les mesures prises pour évaluer la menace potentielle que présentait
I'inclinaison et pour réamarrer le navire étaient raisonnables, et que ces mesures ont été
suffisantes pour répondre a la menace (apparente). Les frais associés a ces mesures sont
acceptés.

[48] Dans son rapport d'inspection, I'expert maritime a envisagé la possibilité d'enlever
les hydrocarbures du navire. Il est important de noter que I'expert maritime n‘a pas conclu
qu'une telle mesure eétait conseillée. 1l a plutdt conclu qu'elle aurait pu I'étre,
vraisemblablement sous réserve des résultats d'autres évaluations. Rien n‘indique qu'une
quelconque évaluation ultérieure ait abouti a une telle conclusion. Par conséquent, la
conclusion selon laquelle I'enlevement des hydrocarbures n'était pas une mesure prise en
réponse a l'inclinaison du navire est confirmée.

[49] Il est donc établi que les frais engagés apres l'inspection sous-marine ne
représentaient pas des mesures raisonnables prises en réponse a l'inclinaison du navire.
Cependant, cela ne met pas fin a I'évaluation de ces frais, car ils pourraient étre justifiables
d'une autre maniére.

[50] La preuve semble indiquer que la GCC a décidé de prendre des mesures pour
enlever les hydrocarbures (et déconstruire le navire) en raison de la menace non imminente
que présentait le navire a cause de la détérioration continue de sa coque. Cela pose un
probleme important lorsqu'il s'agit d'évaluer les demandes d'indemnisation faites en vertu
de la LRMM, par opposition & la loi sur I'enlevement des épaves.

[51] Premiérement, il n'y avait aucune « menace grave et imminente » de pollution par
les hydrocarbures, compte tenu des conclusions du rapport d'inspection. Deuxiémement, il
semble n'y avoir eu aucun incident pertinent de pollution par les hydrocarbures.

[52] En ce qui concerne la premiere question, il doit exister une « menace grave et
imminente » pour qu'un demandeur puisse recouvrer aupres du propriétaire d'un navire les
frais des mesures prises pour prévenir la pollution par les hydrocarbures. En 2018, la
LRMM a été modifiée par I'ajout de dispositions permettant aux demandeurs d'étre
indemnisés par la Caisse dans certaines circonstances, méme en I'absence d'une menace
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grave et imminente de pollution par les hydrocarbures.® En conséquence, l'opération
d'enlévement des hydrocarbures n'est pas nécessairement rejetée malgré I'absence d'une
« menace grave et imminente » de pollution par les hydrocarbures.

[53] La deuxiéme question pose un probleme important en ce qui concerne les frais
réclamés pour l'enlévement du gros des hydrocarbures. En dépit des modifications
apportées a la LRMM en 2018, il est quand méme nécessaire qu'un incident identifiable se
soit produit pour qu'une demande d'indemnisation soit admissible.

[54] Dans sa demande d'indemnisation, la GCC semble avoir engageé des frais déecrits a
l'article 71 de la LRMM.” L'article 71 prévoit que la responsabilité du propriétaire d'un
navire en vertu de la Convention internationale sur la responsabilité civile pour les
dommages dus a la pollution par les hydrocarbures de soute (la « Convention sur les
hydrocarbures de soute ») vise également les frais qui y sont décrits — y compris, par la
voie de l'article 180 de la Loi de 2001 sur la marine marchande du Canada, L.C. 2001,
ch. 26 (la « LMMC »), les mesures prises pour enlever le navire ou son contenu et en
disposer, notamment par démantelement ou destruction.

[55] La responsabilité du propriétaire d'un navire en vertu de la Convention sur les
hydrocarbures de soute est énoncée a l'article 3, lequel prévoit ce qui suit :

ARTICLE 3

Liability of the Shipowner

1 Except as provided in paragraphs 3 and 4. the shipowner at
the time of an incident shall be liable for pollution damage
caused by any bunker oil on board or originating from the
ship, provided that, if an incident consists of a series of occur-
rences having the same origin, the liability shall attach to the
shipowner at the time of the first of such occurrences.

ARTICLE 3

Responsabilité du propriétaire
du navire

1 Sauf dans les cas prévus aux paragraphes 3 et 4, le proprié-
taire du navire au moment d'un événement est responsable
de tout dommage par pollution causé par des hydrocarbures
de soute se trouvant a bord ou provenant du navire, sous ré-
serve que, si un événement consiste en un ensemble de faits
ayvant la méme origine, la responsabilité repose sur le proprié-

taire du navire au moment du premier de ces faits.

[56] Bien que l'article 71 de la LRMM précise que la responsabilité du propriétaire d'un
navire prévue par la Convention sur les hydrocarbures de soute vise également les frais
associes a l'exercice des pouvoirs de la GCC en vertu de l'article 180 de la LMMC, il le fait
en modifiant la Convention plutét qu'en établissant un nouveau droit de recouvrement
indépendant. L'article 3 de la Convention exige clairement I'existence d'un « incident », et

5 Voir, par exemple, le paragraphe 71(2) de la LRMM, qui prévoit que le propriétaire d'un navire n'est pas responsable
des frais en I'absence d'une menace « grave et imminente », mais qui, en corrélation avec les paragraphes 101(1.1) et
103(1.1), permet d'étre indemnisé de certains frais par la Caisse.

6|1 s'agit d'un cas auquel s'applique la Convention sur les hydrocarbures de soute, dans laquelle « Evénement signifie
tout fait ou tout ensemble de faits ayant la méme origine et dont résulte un dommage par pollution ou qui constitue
une menace grave et imminente de dommage par pollution. » Dans la présente lettre, le mot « incident » est parfois
employé comme forme abrégée de « tout fait ou tout ensemble de faits », en accord avec la LRMM et les conventions
auxquelles celle-ci donne force de loi.

7 La question de savoir quel régime de responsabilité s'applique au navire est compliquée. Comme il est expliqué plus
loin dans la présente lettre, dans la mesure ou la corrosion du navire constitue un incident, cet incident comprend un
ensemble de faits dont I'origine est lointaine. La Convention sur les hydrocarbures de soute est en vigueur au Canada
seulement depuis le 23 juin 2009. On pourrait donc faire valoir que la Convention sur les hydrocarbures de soute ne
s'applique pas a cet incident potentiel. Cette question est laissée de cOté car, si tel était le cas, les parties de la demande
d'indemnisation qui sont en cause seraient prescrites.
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rien dans l'article 71 de la LRMM ni dans les modifications apportées a celle-ci en 2018
n'a pour effet d'altérer cette exigence.

[571 1l convient également de noter que le paragraphe 103(2) de la LRMM établit des
délais pour présenter une demande d'indemnisation a I'administrateur, selon la date a
laquelle les événements en cause ont commencé. Le paragraphe 103(2) est fondé sur
I'existence d'un incident (décrit dans cette disposition comme un événement ou un
événement constitué d'un ensemble de faits) :

Limitation or prescription period Prescription

(2) La demande en recouvrement de créance doit étre
faite :

(2) The claim must be made

(a) within two years after the day on which the oil pol-
lution damage occurs and five years after the occur-
rence that causes that damage; or

(b) if no oil pollution damage occurs, within five years
after the occurrence in respect of which oil pollution
damage is anticipated.

Multiple occurrences

(2.1) For the purposes of subsection (2), if an incident as
a result of which oil pollution damage occurs or in re-
spect of which oil pollution damage is anticipated con-
sists of a series of occurrences, the period of five years re-
ferred to in that subsection begins on the day of the first

a) s’il y a eu des dommages dus a la pollution par les
hydrocarbures, dans les deux ans suivant la date ou
ces dommages se sont produits et dans les cinq ans
suivant '’événement qui les a causés;

b) sinon, dans les cing ans suivant I'événement a
I’égard duquel des dommages ont été prévus.

Plusieurs faits liés au méme événement

(2.1) Pour l'application du paragraphe (2), lorsque des
dommages dus a la pollution par les hydrocarbures ou
des dommages prévus résultent d’'un événement consti-
tué d'un ensemble de faits, le délai de cinq ans court &
compter du premier de ces faits.

occurrence in that series.

[58] Pour que des mesures d'intervention soient indemnisables en vertu des dispositions
pertinentes de la LRMM, elles doivent avoir été prises en réponse a un incident identifiable,
ce qui peut inclure un événement ou un événement constitué d'un ensemble de faits qui
entrainent un risque de rejet d'hydrocarbures.

[59] Il est accepté que sans l'intervention de la GCC, le navire aurait fini par causer un
rejet d'hydrocarbures, et que I'enlevement des hydrocarbures a permis d'éviter cette menace
non imminente. Cependant, ces conclusions a elles seules ne suffisent pas a faire entrer
I'opération d'enlevement du gros des hydrocarbures dans le champ d'application de la
LRMM, car étant donné que les faits montrent que l'inclinaison du navire a été résolue
séparément, il n'y a aucun incident apparent auquel les mesures d'enlévement des
hydrocarbures peuvent étre attribuées.

[60] Il est conclu que l'opération d'enlévement du gros des hydrocarbures a été menée
parce que le navire aurait fini par se corroder au point de causer un rejet d'hydrocarbures.
Cependant, il en va de méme pour tous les navires en mer. Il n'est donc pas accepté que la
corrosion, qui aurait causé un rejet d’hydrocarbures a un moment indéterminé dans le futur,
représente un incident.

[61] Par ailleurs, méme si cette corrosion représentait un incident, il s'agirait d'un
« événement constitué d'un ensemble de faits ». Les navires se corrodent dans les
environnements salins. La preuve montre que ce navire était amarré en eau salée au Canada
depuis 2009. On peut présumer qu'il se trouvait dans un environnement marin bien avant
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cela. Méme si la corrosion a elle seule constituait un incident, le premier de I'ensemble des
faits s'est produit des décennies avant que la GCC ne présente sa demande d'indemnisation.
Par conséquent, méme si la corrosion du navire constituait un incident, les frais des mesures
d'enléevement du gros des hydrocarbures seraient rejetés parce que la demande
d'indemnisation a été faite aprés I'expiration du délai énoncé au paragraphe 103(2) de la
LRMM.

[62] La partie de la demande d'indemnisation qui se rapporte a I'enléevement du gros
des hydrocarbures est donc rejetée.

EVALUATION DES ELEMENTS DE LA DEMANDE D'INDEMNISATION

Annexe 2 : Services contractuels

[63] La portion de la demande d'indemnisation relative aux services contractuels
comprend le sommaire suivant des frais engagés :

CONTRACT SERVICES AMOUNT GSsT TOTAL REFERENCE
JEPSON MOBILE BOOMING $12,700.00  $635.00 $13,335.00  INV JMB 20-56
*anchoring of the vessel PAID JAN 2021
BUILDING SEA MARINE $3,900.90  $195.05 $4,095.95 INV 173
*conducted the vessel survey PAID MAY 2021
MARINE RECYCLING CORP $864,810.00 $43,240.50 $908,050.50 INV 9974
*bulk oil removal PAID NOV 2021
LONDON OFFSHORE CONSULTANTS $34,464.00 $1,723.20 $36,187.20 INV -LOC-CA-0026A
*management of bulk oil removal PAID DEC 2021

Figure 6 — Sommaire des frais relatifs aux services contractuels

[64] Jepson Mobile Booming a réamarré le navire apres son inspection par l'expert
maritime. Dans son rapport, I'expert maritime n'a pas conclu que les amarres devaient étre
remplacées (c.-a-d. qu'elles n'étaient pas détériorées au point de présenter un risque). Ces
frais sont quand méme acceptés, car les mesures associées ont évité de devoir déplacer le
navire a un lieu sOr et ont probablement permis d'économiser de I'argent. Cette partie de la
demande d'indemnisation est acceptée en entier.

[65] L'inspection menée par Building Sea Marine est aussi acceptée. Cette inspection a
été commandée pour enquéter sur un changement dans I'état du navire. Bien qu'il se soit
avére que l'inclinaison du navire ne présentait aucune menace, ces frais ont été engages
pour la prise de mesures raisonnables en réponse a une nouvelle menace apparente. Cette
partie de la demande d'indemnisation est acceptée en entier.

[66] Les frais des services contractuels fournis par Marine Recycling Corp. et London
Offshore Consultants sont rejetés en entier. Ces frais ont été engagés pour mener I'opération
d'enlevement du gros des hydrocarbures. Pour les raisons expliquées ci-haut, ces frais ne
sont pas indemnisables.
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Annexe 3 : Déplacements

[67] Des frais de déplacement ont été réclamés pour dix membres du personnel de la
GCC. Ces frais sont justifiés par 67 pages de relevés de dépenses.

[68] Enraison du lieu éloigné ou se trouvait le navire, les déplacements ont été a la fois
inévitables et colteux.

[69] Cependant, les frais de déplacement acceptés sont limités a la période allant jusqu'a
janvier 2021, lorsque le navire a été réamarré. Ces frais s'éleventa 7 772,70 $, et ce montant
est accepte.

[70] Les déplacements effectués par la suite se rapportent a I'enlevement du gros des
hydrocarbures et les frais associés sont donc rejetés.

Annexes 4 et 5 : Salaires et heures de travail supplémentaires de la GCC

[71] Des frais de salaire et d'heures de travail supplémentaires ont été réclamés pour
neuf membres du personnel de la GCC.

[72] Les frais de salaire réclamés pour l'intervention et les évaluations initiales sont
jugés raisonnables et acceptés. Ces frais s'élevent a 12 904,50 $. Les frais des heures de
travail supplémentaires réclamés pour ces mémes travaux, qui s'élévent a 10 045,27 $, sont
aussi jugés raisonnables et acceptés.

[73] Les frais associés a I'enlevement du gros des hydrocarbures sont rejetes.

Annexes 11 et 12 : Equipement de lutte contre la pollution et véhicules

[74] En raison du lieu éloigné ou se trouvait le navire, la GCC a di déployer de
I'équipement colteux pour se rendre a cet endroit.

[75] La GCC a utilisé deux bateaux de lutte contre la pollution de classe Il (PRV I1I)
pour aider a inspecter le navire. Le contenu des registres fournis a la Caisse décrivant
I'usage de ces bateaux est si limité qu'il ne permet pas de reconstituer exactement quelles
activités ont été menées. Les frais associés sont quand méme acceptés. La décision d'utiliser
deux bateaux PRV Il pour effectuer I'inspection initiale était appropriée et nécessaire.
Cette partie de la demande d'indemnisation représente I'usage des bateaux PRV |11 pendant
huit jours, au tarif de 4 209,50 $ par jour. Les frais réclamés pour cette partie de la demande
d'indemnisation s'élévent & 33 676,00 $ et sont acceptés en entier.

[76] De plus, un bateau PRV Ill a été utilisé le 7 janvier 2021 afin de ramener le
personnel d'intervention environnementale de la GCC sur les lieux pour réamarrer le
navire. Une embarcation pneumatique a coque rigide a aussi été utilisée ce jour-la. La GCC
a réclamé les frais d'usage du bateau PRV |1l pendant une journée (4 209,50 $) et les frais
d'usage de I'embarcation pneumatique a coque rigide pendant quatre jours (391,62 $ par
jour). Les frais réclamés pour cette partie de la demande d'indemnisation s'‘élevent a
5 775,98 $ et sont acceptés en entier.
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[77] La GCC a aussi réclamé des frais pour l'usage d'équipement de lutte contre la
pollution durant I'opération d'enlevement du gros des hydrocarbures. Les frais associés a
I'enlevement du gros des hydrocarbures ont été rejetés pour les raisons indiguées ci-haut.

[78] La GCC a reclame des frais d'usage de véhicules pendant huit jours, soit du 18 au
21 novembre 2020 et du 5 au 8 janvier 2021, au tarif de 65,57 $ par jour. Les frais relatifs
a cette partie de la demande d'indemnisation s'‘élevent a 524,56 $ et sont acceptés. Il
convient de noter que ce montant est plus élevé que celui que la GCC a réclamé et qu'elle
a indiqué dans son sommaire des frais (voir la figure 1).

[79] La GCC a aussi réclamé des frais d'usage d'un véhicule durant I'opération
d'enlevement du gros des hydrocarbures. Ces frais sont rejetés pour les méme raisons
indiquées ci-haut.

Annexe 13 : Administration

[80] La GCC a appliqué un taux de 3,09 % aux frais de salaire réeclames, sans compter
le régime d'avantages sociaux des employés (RASE), et aux frais de déplacement réclamés.
Ce taux a été convenu dans le passé entre la GCC et I'administrateur comme formule pour
indemniser la GCC des frais d'administration associés a ses interventions en réponse a la
pollution par les hydrocarbures.

[81] Compte tenu des réductions qui ont été apportées aux frais de salaire et aux frais de
déplacement réclamés, les frais d'administration ont été recalculés et sont acceptés au
montant de 554,15 $.

SOMMAIRE DE L'OFFRE ET CONCLUSION

[82] Le tableau ci-dessous présente un sommaire des frais réclamés et des frais acceptés :

Annexe Frais réclameés Frais acceptés

Annexe 2 - Services contratuels 961 668,65 $ 17 430,95 $
Annexe 3 - Déplacements 15739,13 $ 7 966,70 $
Annexe 4 - Salaires 19 642,84 $ 12 904,50 $
Annexe 5 - Heures de travail 19227,30 % 10 045,27 $
supplémentaires

Annexe 11 - Equipement de lutte 64 708,98 $ 39 451,98 $
contre la pollution

Annexe 12 - Véhicules 393,43 $ 524,56 $
Annexe 13 - Administration 1027,48 $ 554,15 $
Totaux 1083551,42'$ 88878,11 %

Tableau 1 — Sommaire des frais réclamés et des frais acceptés

[83] Le montant des frais acceptés s'éleve a 88 878,11 $. Si I'offre est acceptée, ce
montant sera payée en plus des intéréts prévus par la loi qui seront calculés a la date du
paiement.

**k*
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[84] Dans votre examen de I'offre, veuillez prendre note des choix et des delais suivants
énoncés a l'article 106 de la LRMM.

[85] Vous disposez d'un délai de 60 jours, a compter de la réception de I'offre, pour
aviser le soussigné si vous l'acceptez. Vous pouvez nous informer de votre acceptation de
I'offre par tout moyen de communication, au plus tard a 16 h 30 (heure de I'Est) le dernier
jour du délai. Si vous acceptez I'offre, la somme offerte vous sera versée sans tarder.

[86] Autrement, vous pouvez, dans les 60 jours suivant la réception de I'offre, interjeter
appel devant la Cour fédérale. Si vous souhaitez interjeter appel de I'offre, conformément
aux regles 335(c), 337 et 338 des Reégles des Cours fédérales, DORS/98-106, vous pouvez
le faire en déposant un avis d'appel établi selon la formule 337. VVous devez le signifier a
I'administrateur, qui sera désigne a titre d'intimé dans I'appel. En vertu des régles 317 et
350 des Regles des Cours fédérales, vous pouvez demander une copie certifiée conforme
des documents de l'office féderal.

[87] La LRMM prévoit que si nous ne sommes pas avisés de votre choix dans le délai
de 60 jours, vous serez présumé avoir refusé I'offre. Aucune autre offre ne sera faite.

[88] Enfin, lorsque le demandeur accepte l'offre d'indemnité, 1’administrateur devient
subrogé dans les droits du demandeur relativement a I'objet de la demande d'indemnisation.
Le demandeur doit alors cesser tous ses efforts de recouvrement, et il doit coopérer avec la
Caisse dans ses efforts pour recouvrer par subrogation la somme qu'elle a versée.

Je vous prie d'agréer mes meilleures salutations.

L'administrateur de la Caisse d'indemnisation des dommages dus a la pollution par les
hydrocarbures causée par les navires,

Mark A.M. Gauthier, B.A., LL.B.
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