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British Columbia Telephone Company

and other persons (Defendants) Appellants;
and

Marpole Towing Limited (Plaintiff)
Respondent.

1970: June 22, 23; 1970: December 21.

Present: Martland, Ritchie, Spence, Pigeon and
Laskin IJ.

ON APPEAL FROM THE EXCHEQUER COURT
OF CANADA

Shipping—Collision with bridge, property of
provincial Crown—Negligence of master—Limita-
tion of liability—Without actual fault or privity of
owner—Canada Shipping Act, R.S.C. 1952, ¢. 29,
5. 637,

The upper part of a box of an empty chip barge
which was being towed on the Fraser River by the
plaintifi’s tug, struck the Fraser Street bridge at
approximately 9 a.m. The bridge is the property of
the Crown in the right of the province of British
Columbia. The bridge was damaged and many vehi-
cles with passengers in them which were crossing

British Columbia Telephone Company
et autres personnes (Défenderesses)
Appelantes;

et

Marpole Towing Limited
Intimée.,

(Demanderesse)

1970: les 22 et 23 juin; 1970: le 21 décembre.

Présents: Les Juges Martland, Ritchie, Spence, Pi-
ceon et Laskin.

EN APPEL DE LA COUR DE L’ECHIQUIER
DU CANADA

Navigation—Collision avec un pont, propriété du
gouvernement provincial—Faute du capitaine—
Limitation de responsabilité—Sans la faute ou com-
plicité réelle du propriétaire—Loi sur la marine
marchande du Canada, S.R.C. 1952, ¢. 29, art. 657,

La partie supérieure de la superstructure d'une
péniche a copeaux vide, tirée sur le fleuve Fraser
par le remorqueur de la demanderesse, a heurté le
pont de la rue Fraser vers 9 heures du matin. Ce
pont est la propriété du gouvernement de la pro-
vince de la Colombie-Britannique. Celui-ci fut trés
lourdement endommagé et de nombreux wvéhicules
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the bridge at the time were thrown into the water.
The plaintiff in an action to limit liability admitted
that the collision was caused by the negligence of
its employee, the master of the tug, in failing to
make a correct estimation of the vertical clearance
beneath the bridge. The master had followed the
common practice for those using the Fraser River to
gauge the clearance under the Fraser River bridge
by counting the number of planks visible above
water at the preceding bridge. The plaintiff settled
all claims for personal injuries and then took action
to limit its liability as to the property damage pur-
suant to s. 657 of the Canada Shipping Act, R.5.C.
1952, ¢. 29. The Exchequer Court held that it was
so entitled. The defendants appealed to this Court.

Held (Spence and Laskin JJ. dissenting): The
appeal should be dismissed,.

Per Martland, Ritchie and Pigeon JI.: The dam-
age was caused without the actual fault or privity
of the plaintiff. The only conclusion that can be
properly drawn from the evidence in this case 1s
that the method of counting the number of planks
at the preceding bridge was not only an accurate
method of measurement but the only method that
was accurate and that it was the standard practice.
Whether the master miscounted the planks or failed
to count altogether, he was negligent; but such
negligence was not reasonably foreseeable by the
owner, which was depending on a master of great
experience in the navigation of that part of the river
and which was satisfied that the masters of its tugs
should abide by the standard practice adopted by all
companies using that part of the river to determine
the clearance under the bridge. It was reasonable
for the plaintiff to have adopted the universal prac-
tice of using the south channel, commonly known
as the “main drag”, unless its masters were uncertain
as to whether or not there was sufficient clearance
at Fraser Street. The plaintiff should not be deprived
of the protection of the statute because in the cir-
cumstances of this case—the collision happened
during rush hour traffic—negligent navigation by the
master might result in unusually great damage being
done. If this were the test it would serve in great
measure to defeat the whole intent and purpose of
the statute. The contention that limitation of liability
sections of the Canada Shipping Act did not apply
so as to entitle the plaintiff to limit its liability in
respect of damage to Her Majesty in the right of
the province of British Columbia, must be rejected.

qui le traversaient furent projetés dans le fleuve
avec les gens qui les occupaient. La demanderesse,
dans une action en vue de faire limiter sa responsa-
bilité, a admis que la collision était due a la
négligence de son employé, le capitaine du remor-
queur, qui avait mal calculé le dégagement vertical
du pont. Le capitaine a suivi la méthode que les
usagers du Fraser availent ['habitude de suivre:
estimer le dégagement du pont de la rue Fraser en
comptant le nombre de planches apparentes au-
dessus des eaux au pont précédent. La demanderesse
a réglé toutes les réclamations pour blessures et elle
a ensuite intenté cette action en vue de faire limiter
sa responsabilité a I'épard des dommages matériels
en vertu de l'art. 657 de la Loi sur la marine mar-
chande du Canada, S.R.C. 1952, ¢. 29, La Cour de
I'Echiquier lui a reconnu ce droit. Les défenderesses
en appelérent a cette Cour,

Arrét: L’appel doit étre rejeté, les Juges Spence
et Laskin étant dissidents.

Les Juges Martland, Ritchie et Pigeon: Le dom-
mage a €té causé sans qu’il y ait faute ou complicité
réelle de la part de la demanderesse. La seule con-
clusion possible découlant de la preuve, c’est non
seulement que la méthode de compter les planches
au pont précédent est exacte, mais encore que c’est
la seule méthode exacte et gque c'est la méthode
courante. Que le capitaine ait mal compté le nombre
de planches ou qu’'il n’ait pas compté du tout, il
a fait preuve de néglipence; mais cette négligence
ne pouvait étre raisonnablement prévue par le
propriétaire, qui se fiait a un capitaine ayant une
grande expérience de la conduite des bateaux sur
cette partie du fleuve et estimait que les capitaines
de ses remorqueurs devaient se conformer a la
méthode courante de toutes les compagnies sur
cette partie du fleuve pour déterminer le dégagement
du pont. Il était raisonnable, pour la demanderesse,
de suivre la méthode générale et emprunter le
chenal sud, communément appelé «voie principale»,
sauf lorsque ses capitaines n’'étaient pas certains de
trouver un dégagement suffisant rue Fraser. On ne
voit pas pourguoi la Loi ne protégerait pas le pro-
priétaire parce gu'en l'espéce—Ila collision ayant eu
lieu a une heure de grande affluence—une négligence
du capitaine pouvait entrainer un dommage excep-
tionnellement grave. Un tel critére aurait dans une
large mesure pour effet de contrecarrer I'intention
et les objectifs d’ensemble du législateur. La pré-
tention que les dispositions de la Loi sur la marine
marchande du Canada relatives a la limitation de
responsabilité ne s’appliquent pas a4 la demanderesse
pour dommage causé au gouvernement de la pro-
vince de la Colombie-Britannique, doit étre rejetée.
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Per Spence J., dissenting: The plaintiff cannot
bring itself within the provisions of s. 657 of the
Canada Shipping Act. In the light of all the circum-
stances, it has not discharged the heavy burden
upon it to demonstrate that the accident did not
occur through actual fault on its part. That fault
consisted of the paucity of the instructions given by
the plaintiff to its master, pariicularly in the failure
to insist that the tide tables must always be used to
check the accuracy of visual observations, that care
must always be taken to avoid a collision with the
Fraser Street bridge when it was crowded with
traffic, and finally that in circumstances where the
calculations were at all close the inconvenient but
safe north channel must be used.

Per Laskin J., dissenting: In the circumstances
of this case, actual fault resulting in the loss com-
plained of, within the meaning of s. 657 of the
Canada Shipping Act, has not been negated by the
plaintiff. Having regard to the plaintiff’'s knowledge
of the master’'s practice of relying solely on his
ability to count accurately the planks at the preceding
bridge, and having regard to the risks of loss or
damage which a faulty count would create, it ap-
pears to be quite reasonable to charge it with a duty
to instruct the master that in such conditions as pre-

vailed at the material time herein he should either
check his count of planks by reference to the charts

and other such aids, or should use the north channel,
however inconvenient it might be in comparison with
the south channel. No such duty was discharged in
the present case.

APPEAL from a judgment of Sheppard I.,
Deputy Judge of the Admiralty District of
British Columbial, in an action for limitation of
liability under the Canada Shipping Act. Appeal
dismissed, Spence and Laskin JJ. dissenting.

John [.
appellants.

Bird, Q.C., for the defendants,

John R. Cunningham, for the
respondent.

plaintiff,
The judgment of Martland, Ritchie and Pigeon

JJ. was delivered by

RitcHIE J.—This is an appeal from a judg-
ment of Mr. Justice Sheppard acting 1n his

111969] 2 Ex. CR. 429,
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Le Juge Spence, dissident: La demanderesse ne
neut €tablir que l'art. 657 de la Loi sur la marine
marchande du Canada lul est applicable. A la
lumiére de toutes les circonstances, la demanderesse
ne s’est pas acquittée du lourd fardeau qui lui incom-
bait, celul de démontrer gue l'accident est survenu
sans faute réelie de sa part. Il v a eu faute, du fait
gue la demanderesse n’a donne au capitaine que des
instructions insuffisantes; en particulier, elle n'a pas
insisté sur la nécessité de toujours consulter I'an-
nuaire des marées pour vérifier 'exactitude des
observations visuelles, de toujours prendre les pré-
cautions requises afin d’éviter une collision avec le
pont de la rue Fraser aux heures de grande affluence,
et enfin d’emprunter le chenal nord, peu commode
mais sur, chaque fols que la marge de sécurité ne
semblait pas absolument suffisante.

Le Juge Laskin, dissident: Dans les circonstances
en cause, la demanderesse n'a pas réfuté la faute
réelle ayant entrainé la perte alléguée, au sens de
I'art. 657 de la Loi sur la marine marchande du
Canada. La demanderesse savait que le capitaine se
fiait exclusivement d’habitude 4 sa capacité propre
pour le comptage exact des planches au pont précé-
dent; vu les risques de pertes ou de dommages
qu’entrainerait un comptage erroné, il semble raison-
nable dimposer a la demanderesse la responsabilité

de donner instruction au capitaine de vérifier le
comptage des planches en utilisant les cartes marines
et autres aides semblables, ou d’emprunter le chenal

nord, dans des conditions comparables a celles du
moment critique, méme s’il est moins commode que

le chenal sud. En l'espéce, aucune responsabilité de
ce genre n'a été assumée,

APPEL d’un jugement du Juge Sheppard, juge
suppléant en amirauté pour le district de la
Colombie-Britannique’, dans une action en vue
de faire limiter la responsabilité en vertu de la
Loi sur la marine marchande du Canada. Appel
rejeté, les Juges Spence et Laskin étant dissidents.

John I. Bird, c.r., pour les défenderesses, ap-
pelantes.

John R. Cunningham, pour la demanderesse,
intimeée.

Le jugement des Juges Martland, Ritchie et
Pigeon a été rendu par

LE JUGE RiTcHIE—Le pourvoi est 4 ’encontre
d’'un jugement du Juge Sheppard, siégeant en sa

o

1[1969] 2 R.C. de I'E. 429,
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capacity as deputy Judge in Admiralty for the
British Columbia Admuralty District, whereby it
was decreed that the respondent, Marpole Tow-
ing Limited, is entitled to limit its liability pur-
suant to the Canada Shipping Act, R.S.C. 1952,
c. 29, ss. 657 to 663 inclusive and amendments
thereto, in respect of damage done to property
of the Crown in the right of the Province of
British Columbia, when the upper part of the
box of an empty chip barge “V.T. 145", which
was being towed by the respondent’s tug,
Chugaway II, struck a bridge which is commonly
known as the Fraser Street Bridge and which
stretches over that portion of the north arm of
the Fraser River lying between Mitchell Island
and Lulu Island. This bridge is a single span and
1 used by traffic travelling to Vancouver by
“No. 5 Road”; after crossing the bridge those
using this route drive across the centre of Mitchell
Island and must then cross a swing bridge over
the north channel of the river in order to reach
the mainland. There is another bridge two miles
down river which 1s also a single span and affords
direct passage across the north arm of the river.
This is known as the Oak Street Bridge and
reference to Chart No. 3489 of the Canadian
Hydrographic Service indicates that it is a main
traffic artery to Vancouver and that it clears the
river by 66 feet above high water, whereas the
clearance of the Fraser Street bridge is similarly
indicated as 24 feet above high water.

The collision occurred on June 23, 1966, at
approximately 9:05 a.m. and resulted in the
main span of the bridge being carried away and
personal injuries being suffered by individuals
who were in cars crossing the bridge and by
pedestrians. There was no loss of life.

Marpole Towing Limited admitted that the
collision was caused by the negligence of its
employee, Captain P. D. Forsyth, the master of
the Chugaway II, 1n failing to make a correct
estimation of the vertical clearance beneath the
bridge so that he attempted to tow the barge
V.T. 145, which had a box of a height of 26 feet
above the water, when the tide was such that
there was only approximately 24 feet of clearance
under the bridge.

qualit¢ de juge suppléant en amirauté pour le
district d’amirauté de la Colombie-Britannique,
qui a reconnu a lintimée, Marpole Towing
Limited, le droit a la limitation de sa responsa-
bilit¢ en vertu de la Loi sur la marine marchande
du Canada, S.R.C. 1952, c. 29, art. 657 a 663
inclusivement, dans leur forme modifiée, pour
dommage causé aux biens du gouvernement de la
province de la Colombie-Britannique: la partie
supcricure de la superstructure d'une péniche a
copeaux vide, la V.T. 145, tirée par le remorqueur

de I'intimée, le Chugaway II, a heurté le pont
généralement connu sous le nom de pont de la
rue Fraser qui traverse le bras nord du fleuve entre
I'fle Mitchell et I'ile Lulu. Les voitures se rendant
a Vancouver par la «Route 5» passent sur ce
pont & travée unique; elles traversent ensuite le
centre de I'tle Mitchell, puis doivent franchir
un pont tournant, au-dessus du chenal nord du
fleuve, avant d’atteindre la rive opposée. Un autre
pont, également a travée unique, a deux milles
en aval, appelé pont de la rue Oak, permet de
traverser directement le bras nord du fleuve. La
carte marine 3489 du service hydrographique du
Canada indique que c’est une importante artére de
la circulation vers Vancouver et qu’a marée haute
son dégagement est de 66 pieds; d’apres la carte,
4 marée haute, le dégagement du pont de la rue
Fraser est de 24 pieds.

[La collision est survenue le 23 juin 1966 vers
9h.05 et a entrainé la chute de la travée principale
du pont; certaines personnes qui le traversaient a
pied ou en voiture subirent des blessures. Il n’y
cut aucune perte de vie.

Marpole Towing Limited a admis que la colli-
sion est due a la négligence de son employé, le
capitaine P. D. Forsyth, patron du Chugaway II;
ayant mal calcule le dégagement vertical du pont,
il a tenté d’y faire passer la V.T. 145, dont la
superstructure s’élevait a 26 pieds au-dessus de
la ligne de flottaison, alors que la marée ne lais-
sait qu'environ 24 pieds de dégagement.
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In claiming to limit its liability, the respondent
invokes the provisions of s. 657 of the Canada
Shipping Act. The relevant portions of s. 657(2)
read as follows:

657. (2) The owner of a ship, whether registered
in Canada or not, is not, where any of the following
events occur without his actual fault or privity,
namely:

E g *

(b) where any damage or loss is caused to any
goods, merchandise or other things whatsoever
on board that ship;

k ok

(d) where any loss or damage 1s caused to any

property, other than property described in para-

graph (b), or any rights are infringed through
(i) the act or omission of any person, whether
on board that ship or not, in the navigation or
management of the ship, in the loading, carriage
or discharge of its cargo or in the embarkation,
carriage or disembarkation of its passengers, or
(11) any other act or omission of any person on
board that ship;

liable for damages bevond the following amounts,

namely:
(e) in respect of any loss of life or personal in-
jury, either alone or together with any loss or
damage to property or any infringement of any
richts mentioned in paragraph (d), an aggregate
amount equivalent to 3,100 gold francs for each
ton of that ship’s
(f) in respect of anv loss or damage to property
or any infringement of any rights mentioned in
paragraph (d), an aggregate amount equivalent
to 1,000 gold francs for each ton of that ship’s
tonnage.

The gross tonnage of the Chugaway II is 9.87
tons and it is provided by s. 661(1) that for the
purpose of s. 657 “the tonnage of any ship that
is less than 300 tons shall be deemed to be
300 tons™.

It does not appear to me to be necessary to
make any detailed review of the damage sus-
tained as a result of the collision; it i1s sufficient
to say that the appellant in this action is the
Crown 1n the right of the Province of British
Columbia claiming for the damage done to the
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Dans sa demande en limitation de responsa-
bilité, I'intimée invoque 'art. 657 de la Loi sur
la marine marchande du Canada. Voici les dis-
positions pertinentes du par. (2) de I'art. 657:

657. (2) Le propriétaire d'un navire, mmmatri-
culé ou non au Canada, n'est pas, lorsque l'un quel-
congue des événements suivants se produit sans
qu'il v ait faute ou complicité réelle de sa part,
Savoir:

ok ok

(bh) avarie ou perte de marchandises, d'objets ou

autres choses a bord du navire;

] ] #

() avarie ou perte de biens, autres que ceux gui
sont mentionnés a 'alinéa (b), ou wviolation de
tout droit
(1) par I'acte ou l'omission de toute personne,
qu’'elle soit ou non a bord du navire, dans la
navigation ou la conduite du navire, le charge-
ment, le transport ou le déchargement de sa
cargaison, ou 'embargquement, le transport ou
le débarguement de ses passagers, ou
(11) par guelgue autre acte ou omuission de la
part d’'une personne a bord du navire;

responsable des dommages-intéréts au dela des mon-
tants sulvants, savoir:

(e) a I'egard de la mort ou des blessures corpo-
relles, qu’elles soient considérées seules ou avec
toute avarie ou perte de biens ou toute violation
de droits dont fait mention l'alinéa (d), un mon-
tant global équivalant a 3,100 francs-or pour
chaque tonneau de jauge du navire: et

(f) a I'égard de toute avarie ou perte de biens ou
de toute wviolation des droits dont fait mention
I'alinéa (d), un montant global équivalant a 1,000
francs-or pour chaque tonneau de jauge du navire.

Le Chugaway Il a une jauge brute de 9.87
tonnes; le par. (1) de l'art. 661 prévoit que pour
I'application de I'art. 657 «la jauge d’un navire de
moins de trois cents tonneaux est réputée de trois
cents tonneaux.»

[l ne me parait pas nécessaire d’examiner en
détail le dommage occasionné par la collision; il
suffit de dire qu’en l'espéce I'appelante, c’est-a-
dire le gouvernement de la province de Colombie-
Britannique, réclame $178,003.22 pour le dom-
mage causé a la travée du pont; le savant Juge
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bridge span in the amount of $178,003.22 and
that the learned trial judge held that the
respondent was entitled to limit its liability in
accordance with s. 657(2) of the Canada Ship-
ping Act to the amount of $24,000,

The negligence of the tugmaster gave rise to
the hability of the owner in accordance with the
doctrine of respondeat superior but the question
of whether that liability can be limited in ac-
cordance with the statute has nothing to do with
that negligence or that doctrine; it is to be
answered exclusively by deciding whether or not
it has been shown that the damage was caused to
the bridge without the actual fault or privity of
the owner.

It 1s, I think, generally accepted that the mean-
ing of the words “without his actual fault or
privity” as they are used in s. 657(2) was ac-
curately explained by Lord Roche speaking for
the Judicial Committee of the Privy Council in
Robin Hood Mills v. Patterson Steamship
Limited®, where he said:

The meaning of fault and privity in s. 502 of the
Act, which in that respect is 1dentical with s. 503,
has been authoritatively declared by the Court of
Appeal and the House of Lords in the case of
Lennard’s Carrying Co. Ltd. v. Asiatic Petroleum
Co. Ltd. (1914) 1 K.B. 419 and (1915) A.C. 705.
The words “actual fault or privity” ... infer some-
thing personal to the owner, something blameworthy
in him, as distinguished from constructive fault or
privity such as fault or privity of his servants or
agents (per Buckley, L.J,, (1914) 1 K.B., at p. 432).
Actual fault negatives that liability which arises
solely from the rule respondeat superior (per
Hamilton, L.J. p. 436). So in the case of a com-
pany “it must be... the fault or privity of some-
body who 1s not merely a servant or agent for whom
the company is liable upon the footing respondeat
superior, but somebody for whom the company 1s
liable because his action is the very action of the
company itself” (per Viscount Haldane, L.C., (1915)
A.C., at pp. 713-4). The burden of showing that no
such fault or privity subsisted was said in Lennard’s
case to rest upon the shipowners and the respondents
here did not seek to question that proposition as
applving to the present case. But another and very
important principle is to be derived from a con-
sideration of the section, namely, that the fault or
privity of the owners must be fault or privity in

2[19371 3 D.L.R. 1 at 6, 58 LL.L. Rep. 33, 46 C.R.C. 293.

de premicre instance a statué que Iintimée a le
droit de limiter a $24,000 sa responsabilité en
vertu du par. (2) de l'art. 657 de la Loi sur la
marine marchande du Canada.

La négligence du patron du remorqueur en-
traine la responsabilité du propriétaire en vertu
de la regle respondeat superior mais le droit a la
limitation de cette responsabilité aux termes de la
loi n’a rien a voir avec cette négligence ou cette
regle; 1l faut uniquement décider s’il est établi que
le dommage a €t¢ cause au pont sans qu’il y ait
faute ou complicité réelle de la part du proprié-
taire.

Il est, je crois généralement reconnu gue le
sens des termes «sans qu’il y ait faute ou com-
plicité réelle de sa part», du par. (2) de l'art. 657
a été bien expliqué par Lord Roche au nom du
comité judiciaire du Conseil Privé dans Robin
Hood Mills v. Patterson Steamship Limited*:

[TrapucTIiON] La cour d'appel et la Chambre des
Lords ont établi de maniere décisive le sens des mots
fault et privity a larticle 502 de la Loi, comme
dailleurs a larticle 503, dans l'affaire Lennard’s
Carrying Co. Ltd. v. Asiatic Petroleum Co. Ltd.
(1914) 1 K.B. 419 et (1915) A.C. 705: «Les mots
cactual fault or privity» . .. impliquent un compor-
tement personnel du propriétaire, un comportement
blimable, par opposition a la faute ou complicité
implicite, par exemple la faute ou complicité de
ses préposés ou agents» (notes de Lord Buckley,
(1914) 1 K.B.,, p. 432). «La faute réelle écarte
toute responsabilité qui reposerait unigquement sur
la régle respondeat superior (Lord Hamilton, p.
436). Ainsi, dans les cas d'une compagnie, «il doit
s'agir . . .de la faute ou de la complicité, non seule-
ment d'un préposé ou d'un agent dont la compagnie
est responsable en vertu de cette regle, mais d'une
personne qui engage la responsabilité de la com-
pagnie parce que son acte est l'acte de la compagnie
eile-méme» (le Juge en chef, vicomte Haldane,
(1915) A.C., pp. 713-714). L'obligation de démon-
trer l'inexistence de cette faute ou complicité in-
combe, d’aprés l'affaire Lennard’s, aux propriétaires;
I'intimée, dans la présente affaire, n’a pas cherché a
mettre en doute application de cette regle a
'espece. Mais il se dégage de cet article un autre
principe trés important: la faute ou la complicité

2[1937] 3 D.L.R. 1 4 6, 58 LL. L. Rep. 33, 46 C.R.C. 293.
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respect of that which causes the loss or damage in
question, a proposition which was acted upon and
illustrated in Lennard’s case.

In the present case the respondent does not
question the fact that Captain Lowry was a
person whose actions were the very actions of
Marpole Towing Limited itself. It was not, how-
ever, Captain Lowry, sitting in the company’s
office, but his tugmaster, Captain Forsyth, whose
negligence in the navigation of the tug and tow
caused the property damage to the bridge, and
what 1s to be decided here is whether it has been

shown that there was no fault personally of Cap-
tain Lowry and nothing ‘blameworthy in him”
or his management of the affairs of the respond-
ent company which caused or contributed to
the property damage.

Mr. Justice Sheppard traced the facts of this
case with great care and I do not think that any-
thing would be gained by repeating all that he
said, but I think it would be helpful to state
some essential facts as they were found at the
trial, and in this regard the following finding ap-
pears to me to aflord a helpful background for

discussion of the facts. The learned trial judge
found:

Captain Lowry, being the President and General
Manager, has been throughout the supervisor for
the Plaintiff. He had issued no written standing
orders but had from time to time issued oral instruc-
tions to the various masters as to the use of life
jackets, bridles, travelling at reasonable speed,
authority to the masters to employ help if needed
and instructed to navigate at safe speed. Within
these limits the master was to have discretion in
navigation.

The master and crew of the tug were competent.
Captain Forsyth as the master was experienced in
river navigation. He had twenty-one vears’ experi-
ence on tugs sailing the Fraser River and he was
master thereof for eighteen vyears. During that
period he had navigated the river continuously and
this was the only accident during that period. The
mate, Mr. Taylor, had ample experience on the
river as he had sailed thereon for five or six years
and he had been nine months with the Plaintiff. At
the time of the trial, Mr. Taylor owned and opera-
ted his own towing business which was engaged in
towing on the river...

des propriétaires doit se rapporter a la cause de la
perte ou au dommage en guestion; ce principe a été
reconnu et illustré dans l'affaire Lennard's.

L’intimée ne nie pas ici que les actes du capi-
taine Lowry étaient les actes de la Marpole Tow-
ing Limited elle-méme. Toutefois, ce n'est pas le
capitaine Lowry, posté au bureau de la com-
pagnie, mais le patron, le capitaine Forsyth, qui,
par ses manceuvres neégligentes touchant le re-
morqueur et la péniche, a causé au pont un
dommage matériel; nous devons décider si on a
établi qu’aucune faute personnelle et aucun «com-

portement blimable» du capitaine Lowry lui-
méme, ou dans sa gestion des affaires de la com-
pagnie intimée, n’a causé ou contribué a causer
ce dommage matériel.

Le Juge Sheppard a trés soigneusement exposé
les faits en 'espece; il me parait inutile de répéter
tout ce qu’il a dit, mais je crois utile de rappeler
certains faits essentiels sur lesquels il s’est pro-
nonce; a cet égard la conclusion sulvante me
semble étre un point de départ utile pour I'examen
des faits. Le savant Juge de premiere instance a
dit:

[TRADUCTION] Le capitaine Lowry, en qualité de
président-directeur général, a constamment assuré
la surveillance des opérations de la demanderesse. 1l
n'avait publié aucun réglement ecrit, mais de temps
a autre il avait donné verbalement aux divers patrons
ses instructions quant a l'usage des ceintures de
sauvetage et des pattes d'ole, a la vitesse raisonnable,
au pouvoir des patrons d’engager du personnel au
besoin; et il leur avait ordonné de naviguer a la
vitesse de sécurité. A l'intérieur de ces limites, les
patrons gardaient la haute main sur la navigation.

Le patron et l'équipage du remorqueur étaient
compétents., Le capitaine Forsyth, patron a bord,
avait I'habitude de la navigation fluviale. Il naviguait
depuis vingt et un ans, dont dix-huit en qualité de
patron sur des remorqueurs du Fraser; I'accident en
question fut le seul de toute cette période ininter-
rompue de navigation. Le second, M. Taylor, con-
naissait bien le fleuve, sur lequel il naviguait depuis
cing ou six ans, dont les neuf derniers mois au ser-
vice de la demanderesse. Lors du proces, M. Taylor
etait devenu propriétaire de sa propre entreprise de
remorquage, qu’il exploitait sur le fleuve... Le
remorqueur Chugaway II, était bien équipé. Le
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The tug, Chugaway II was well found. The mate,
Mr. Taylor, gave evidence that the mnavigation
equipment was very good and the navigation
aids were also good. This included chart, radar,
compass, and everything required.

I think it 1s useful to add that the tugmaster
stated that he had travelled under the Fraser
Street Bridge hundreds of times before and that
he had, as will hereafter appear, in fact personally
measured the clearance there on four or five
occasions.

As I have said, the Hyvdrographic Service chart
of the north arm of the Fraser River shows the
bridge in question to have a clearance of 24
feet above H.W.” (It is generally accepted that
these imitials stand for “high water”.) The ex-
1stence of this notation on the chart was known to
Captain Lowry and I am prepared to assume
that it was also known to Forsyth, who had
travelled the river for 18 years. It was the only
information on the chart which was in any way
relevant to the question of whether it was safe
to take the V.T. 145 underneath the Fraser Street
bridge, but the failure to specify what was meant
by “high water” had the result of making this
information virtually useless.

The first and I think the main submission
made by the appellant is that the respondent was
guilty of actual fault because it knew that its
tugmasters did not use the chart in order to
determine the clearance under the Fraser Street
bridge and that it failed to instruct them to do
so, but the danger and difficulty of relying on the
chart in conjunction with the tide tables seems to
me to be at once apparent when the two are
considered together.

The tide tables indicated the expected height
of the tide at certain hours of each day at Port
Atkinson, which, under normal conditions and
in calm water, does not vary appreciably from
the tide level at the Fraser Street bridge, but
when “freshet” tides are running, as they were
on the day in question, the level at the Fraser
Street bridge may be from five to ten inches
higher than that at Port Atkinson, and when the
wind has been blowing “it may be lifted as
much as a foot and a half higher than it is at
Port Atkinson.”

—

second, M. Taylor, a déclaré a 'audience que 'arme-
ment du navire était trés bon et que les auxiliaires a
la navigation étaient bons aussi: carte marine, radar,
boussole et tout le nécessaire.

Je crois utile d’ajouter que le patron du re-
morqueur a affirmé avoir passé sous le pont de la
rue Fraser des centaines de fois et, on le verra, en
avoir de fait personnellement mesuré le dégage-
ment a quatre ou cing reprises.

Je T'ai dit, la carte marine du service hydro-
graphique ou l'on voit le bras nord du Fraser
indique que le dégagement du pont en cause est
de 24 pieds a marée haute («above H.W.»). (Il
est géncéralement admis que ces initiales veulent
dire «high water—marée haute»). Le capitaine
Lowry connaissait cette indication de la carte et
Forsyth aussi, je présume, car il a navigué 18 ans
sur le fleuve. C’etait la seule indication de la carte
tant soit peu pertinente a la sécurité du passage
de la V.T. 145 sous le pont de la rue Fraser, mais,
rien ne précisant le sens de <«high water», elle
devenait presque inutile.

Le premier et, a mon avis, le principal argu-
ment de lappelante est le suivant: l'intimée a
commis une faute réelle, car elle savait que ses
patrons de remorqueurs ne consultaient pas la
carte pour calculer le dégagement du pont de la
rue Fraser et elle ne leur avait pas donné instruc-
tions de le faire; mais, a mon avis, en étudiant
ensemble la carte et 'annuaire des marées, on voit
tout de suite qu’il est dangereux et difficile de s’y
fier.

[’annuaire des marées donne le niveau quoti-
dien prévu a Port Atkinson, a certaines heures;
dans des conditions normales et en eau calme, ce
niveau est presque le méme qu’au pont de la rue
Fraser; mais quand se produisent des courants de
crue, comme le jour en cause, il peut y avoir de
cing a dix pouces de plus sous le pont qu'a Port
Atkinson; s’il vente, «il peut y avoir jusqu’a un
pied et demi de plus qu’a Port Atkinson.»
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On the day of the accident (June 23, 1966)
the highest tide indicated at Port Atkinson was
14.3 feet at 11.25 p.m. (all times mentioned are
daylight saving time), but the accident occurred
at 9.05 a.m. and the nearest indicated tide was
10.8 feet at 8.26 a.m., after which 1t appears to
have been on the ebb, at least until a low tide of
1.0 feet at 3.42 p.m.

As I have said, the box on the V.T. 145 was
26 feet high and as it struck the bridge at a
point about 18 inches from the top, it would ap-
pear that at 9.05 a.m. on the morning of June 23,
the clearance was about 244 feet but this fact
could not have been ascertained by studying the
chart or the tide table.

The whole question of the use of chart and
tide table in conjunction has, in my opinion, been
confused by the fact that the appellants’ counsel
not only proceeded on the assumption that the
10.8 foot tide reading at 8.26 a.m. “would be
just about high water mark™ for June 23, but he
further appears to have assumed that this was
“the high water mark™ to which the chart datum
related and that anyone glancing at the chart
and the tide table together would have known

that there was only about 24 feet of clearance at
9.05 a.m. This appears to me to be a clear
error which coloured much of the cross-examina-

tion of the tugmaster and of Captain Lowry,

The tide table itself shows that the maximum
“high water” was 16.7 feet and, as I have in-
dicated, the highest tide on June 23 was 14.3
feet, while high tide a week before was 12.7 feet
and on June 11 the highest water was 8.3 feet.
With these wide differences, it appears to me
that the notation of “24 feet above H.W.” which
appears on the chart can only have any signifi-
cance if it is intended to refer to “mean high
water’”’, and the tide table indicates that this was
13 feet.

In my view it follows from the above that on
the basis of the chart and tide table the master
would have been justified in concluding that at
a tide of 10.8 feet he had a clearance of more
than 26 feet, but the fact of the matter was that
the clearance was at most 244 feet, and that in-
dicates to me that with the freshets running and
other conditions, the water at Fraser Street must
have been a great deal higher than 10.8 feet.

Le jour de l'accident (le 23 juin 1966), la
hauteur maximale de la marée était de 14.3 pieds
a 23h.25 a Port Atkinson, (toutes les heures men-
tionnées sont des heures d’été), mais 'accident
s'est produit a 9h.05; l'indication la plus rap-
prochée était de 10.8 pieds a 8h.26, puis il semble
y avolr cu reflux, du moins jusqu’a 15h.42, ou
la marée basse était d’un pied.

Comme je I'al signalé, la superstructure de la
V.T. 145 atteint 26 pieds de hauteur; elle a heurté
le pont & environ 18 pouces du sommet; on voit
donc qu’a 9h.05, du matin, le 23 juin, le dégage-
mient €tait de quelque 243 pieds, mais ni la carte,
ni 'annuaire des marées n’auraient permis de s’en
assurer.

Toute la question de I'utilisation simultanée de
la carte et de l'annuaire des marées a ¢été em-
brouillée, a mon avis, par I'avocat de 'appelante;
il a présumé non seulement que la marée de 10.8
pieds a 8h.26 correspondait a4 peu prés au niveau
de la marée haute le 23 juin, mais en outre,
apparemment, que c’était le niveau de la maree
haute (high water mark) mentionné sur la carte,
et qu’en jetant a la fois un coup d’eeil sur la carte
et sur 'annuaire des marées, on aurait su que le
dégagement n’¢tait que de 24 pieds environ a
9h.05. A mon avis, c’est une errcur manifeste qui
a faussé une grande partie du contre-interroga-
toire du patron et du capitaine Lowry.

L’annuaire des marées lui-méme indique que
la «marée haute» maximale s’€levait a 16.7 pieds
au plus; comme je l'ai dit, le 23 juin, ce niveau
ctait en realité de 14.3 pieds, une semaine plus
tot, il était de 12.7 pieds, et le 11 juin, de 8.3
pieds. Etant donné ces vastes écarts, il me semble
que les 24 pieds a marée haute indiqués sur la
carte n‘ont de sens que s’ils se rapportent au
niveau moyen de la marée haute; d’apres l'an-
nuaire des marées, ce niveau ¢tait de 13 pieds.

J'estime donc qu'en se fondant sur la carte et
I’annuaire des marées, le patron aurait eu raison
de conclure qu'une marée de 10.8 pieds lui as-
surait un dégagement de plus de 26 pieds; mais
en réalité celui-ci était au plus de 243 pieds;
cela indique a mon avis, compte tenu du courant
de la crue et des autres conditions, que le niveau
de I'eau a la rue Fraser devait dépasser de loin
10.8 pieds.
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There was, however, another source of In-
formation carried on the Chugaway If in the shape
of a table of “Bridge Clearances and Signals,
North Arm Fraser River.” This document was
issued by the North Fraser Harbour Commission
and although 1t carries the caution that the
clearances given “are indications only”, it is
interesting to note that the clearance given at the
Fraser Street bridge at a 12 foot tide was 24.2
feet.

It was exactly because of the difficulties and
uncertainties of determining the height of the
river from the chart and tide tables that it had
become common practice for those using the
Fraser River to gauge the clearance under the
Fraser Street bridge by counting the number of
planks wisible above water at the QOak Street
bridge, allowing one foot for each plank and
adding 19 feet so as to give the number of feet
of clearance at the Fraser Street bridge. This
system had been widely adopted over the years
by those navigating the Fraser River and Captain
Forsyth had, in the past, actually verified its
accuracy by his own measurements. In any event
the evidence is uncontradicted that the result of
employing this method was “positive for height”
at the Fraser Street bridge and that it was the
only accurate measurement available for users of
the river and that it is the “standard practice”.

In this regard the learned trial judge made
the fellowing finding:

Amongst those familiar with the navigation of
the Fraser River it was common practice to deter-
mine the clearance of the Fraser Street Bridge by
counting the visible planks of the Oak Street Bridge,
allowing approximately one foot for each plank and
adding 19 feet as indicating the height of the Fraser
Street Bridge above the current level of the water.

In this latter regard, Captain Forsyth testified as
follows:

Q. How long have you been going to sea on tugs,
Captain Forsyth?

A, 21 vyears.

Q. And how long ago did you first serve as a
master on tugs?

A. 18 years ago.

Toutefois, le Chugaway I1 disposait d’'une autre
source d’information: un tableau des dégagements
et signaux des ponts sur le bras nord du Fraser.
Ce document est publié par les commissaires du
havre du bras nord du Fraser; il porte I'avertisse-
ment que les dégagements mentionnés «ne sont
que des indications» mais, fait intéressant a noter,
le dégagement donné pour le pont de la rue
Fraser avec une marée de 12 pieds est de 24.2
pieds.

C’est justement a cause des difficultés et impré-
cisions rencontrées en essayant de déterminer le
niveau du fleuve au moyen de la carte et de I'an-
nuaire des marées que les usagers du Fraser ont
pris 'habitude d’estimer le dégagement du pont
de la rue Fraser en comptant le nombre de
planches apparentes au-dessus des eaux au pont
de la rue Oak; ils calculent un pied par planche
et ajoutent 19 pieds, ce qui donne en pieds le
dégagement du pont de la rue Fraser. Au cours
des ans, cette méthode s’est généralisée et le capi-
taine Forsyth en avait vérifié I'exactitude par des
mesures personnelles. En tout état de cause, la
preuve 1’a établi sans conteste, cette méthode «in-
dique de facon certaine la hauteur» sous le pont
de la rue Fraser; c’est le seul procédé de mesure
précis dont disposent les usagers du fleuve et c’est

la «méthode courantes.

A ce sujet le savant juge de premiere instance
a déclaré dans sa deécision:

[TRADUCTION] La méthode courante des usagers du
Fraser était de calculer le dégagement du pont de la

tue Fraser d'apres le nombre de planches apparentes

au pont de la rue Qak, en comptant un pied environ
pour chaque planche et en ajoutant 19 pieds; le
total indique la hauteur du pont de la rue Fraser
au-dessus du niveau des eaux a ce moment-la.

Le capitaine Forsyth a rendu le témoignage
suivant sur cette méthode: -

[TRaDUCTION] Q. Depuis quand naviguez-vous sur
des remorqueurs, capitaine Forsyth?
K. Depuis 21 ans.

Q. Et quand étes-vous devenu patron de remor-
gueur?
R. Il v a 18 ans.
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Q. Now, what was yvour method of determining
the height of the clearance of the Fraser Street fixed
span bridge in the Fraser River?

A. By counting the planks showing above the
water at the Oak Street pier and adding 19 feet to
get your clearance for the Fraser Avenue span which
is two miles up river.

THE COURT:

Q. And adding 19 feet?

A. Correct, to the planks showing on the QOak
Street pier.

THE COURT: Yes,

MR. CUNNINGHAM:

Q. Now, was that Oak Street pier prior to this
accident, from your experience, the one that you are
referring to, generally free of damage to it as far
as vour planks were concerned?

A. Generally, ves.

Q. And had you had occasion at any time to
measure actually measure the clearance of the Fraser
Street fixed span before the accident on June 23rd,
1966, yourself?

A. Yes, sir, I have.

(0. And what was the method that was used?

A. Taking a pole, one boat standbv at Fraser
Avenue fixed span, measuring the clearance and
then reverse course with the boat counting the planks
at the Oak Street span.

Q. And can vou recall, what were the circum-
stances under which you had done that before the
accident on June 23rd, 19667

A. Would you repeat that question, please?

Q. Under what circumstances did vyou have
occasion to do 1t? What was the occasion?

A. Well, usually if you have a new crew come
aboard they are curious as to how we come to our
clearance, how we come to the figure, and this is
standard practice with all tow boats in the river.
Many companies have done 1it, many boats.

Q. And how many times can vou recall doing it
before this accident?
A. Four or five times,

Q. And this practice of using the planks, what is
yvour knowledee and your observation as to other
companies using it, tug boat companies, in the
Fraser River?

A. Yes, it 1s standard practice with all companies
in the river.

(). Quelle méthode emplovez-vous pour détermi-
ner le dégagement du pont fixe de la rue Fraser,
sur le Fraser?

R. Je compte les planches apparentes au-dessus
du niveau des eaux sur le pilier de la rue Oak et
j'ajoute 19 pieds, ce qui donne le dégagement du
pont de 'avenue Fraser, deux milles en amont.

ILa Cour:

Q. Et vous ajoutez 19 pieds?
R. C'est exact, 4 la hauteur totale des planches
apparentes sur le pilier de la rue Oak.

La Cour: Je vois.

M® CUNNINGHAM®

Q. Bon; avant 'accident, les planches du pilier de
la rue Oak, celui que vous mentionnez, €taient-elles,
d’aprés vos observations, généralement en bon état?

R. Généralement, oul.

Q. Et avez-vous jamais eu l'occasion de mesurer
vous-méme, j'entends bien mesurer, le dégagement
du pont fixe de la rue Fraser avant 'accident du 23
juin 19667

K. Our monsieur.

Q. Suivant quelle méthode?

R. Le bateau étant paré, en prenant une perche
au pont fixe de l'avenue Fraser, en mesurant le
dégagement, puis en faisant marche arriére et en
comptant le nombre de planches 4 la travée de la
rue Qak.

Q. Vous rappelez-vous les circonstances oll vous
I"avez fait, avant laccident du 23 juin 19667

R. Pouvez-vous répéter votre question s'il vous
plait?

Q. Dans quelles circonstances avez-vous eu l'occa-
sion de le faire? A quelle occasion?

R. Ma foi, d’habitude lorsqu'un nouvel équipage
monte a bord, il veut savoir comment on mesure le
dégagement, comment on le calcule; c’est la méthode
courante de tous les remorqueurs naviguant sur le
fleuve. Beaucoup de compagnies I'utilisent, beaucoup
de bateaux. '

Q. Combien de fois l'avez-vous utilisée avant
'accident?

R. Quatre ou cing fois.

Q. Et cette méthode de comptage de planches,
savez-vous, avez-vous observé si elle est utilisée par
d’autres compagnies, des compagnies de remorquage
sur le Fraser?

R. Oui, c’est la méthode courante de toutes les
compagnies sur le fleuve.
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THE COURT;

(). That 1s, by counting the planks on Cak Street
and adding 19 feet in addition?
A. Right.

Counsel for the appellants submitted that this
was a rudimentary method of determining the
clearance at Fraser Street and contended that
the evidence of the accident itself proved it to be
fallacious, but 1 think that the only conclusion
which can be properly drawn from the evidence
in this case 1s that it was not only an accurate
method of measurement but the only method that
was accurate. The evidence i1s, as I have said, un-
contradicted in this regard and the criticism that
this method was subject to human error 1s one
that applies to all methods of calculation from
simple addition to the computer and it applies
with particular force, as I have attempted to
illustrate, to the use of the chart in conjunction
with the tide tables, as this latter method is not
only subject to human error but to the vagaries
of wind and weather and the fundamental un-
certainty as to the height of water to which the
chart datum “24 feet at H.W.” refers.

I do not think that actual fault can be attrib-
uted to the respondent on the ground that Lowry
failed to foresee that there was any probability
of an experienced master, who had taken tugs
under the Fraser Street bridge “hundreds of
times” in reliance on the plank-count method,
being so unpredictably careless as to count nine
planks when there must in truth have only been
five and a half visible at the Oak Street bridge.

It appears to be assumed by the appellants
that Forsyth in fact made the mistake of count-
ing nine instead of five and a half planks but
although this statement was finally elicited from
him in cross-examination at the trial, which was
held more than three years after the event, it is
to be remembered that in his affidavit made less
than a year after the collision, the master had
said nothing about counting planks and merely
stated that “on approaching the Oak Street
bridge I decided from my observation of the level
.of the river at the base of the Oak Street bridge
that there was sufficient clearance for the tug and
her tow to be navigated under the fixed span of

:the Fraser Street bridge”.

La CouR:

Q. Vous voulez dire, compter les planches, i la
rue Oak, et ajouter 19 pieds?
R. Clest exact.

L’avocat de I'appelante a soutenu que c’est Ia
une méthode sommaire de déterminer le dégage-
ment a la rue Fraser; il a soutenu que I'accident
méme en a prouvé l'inexactitude; néanmoins, i
mon avis, la seule conclusion possible découlant
de la preuve, c’est non seulement que cette mé-
thode est exacte, mais encore que c’est la seule
meéthode exacte. Je le répéte, la preuve, la-dessus,
n'est pas contestée; l'argument d’aprés lequel
cette méthode est sujette aux méprises vaut pour
toutes les méthodes de calcul, de la simple addi-
tion aux opérations de I'ordinateur, et comme j’ai
cherché a le montrer, il vaut tout particulicrement
pour la consultation simultanée de la carte et de
'annuaire des marées, car cette derniére méthode
est sujette non seulement aux méprises, mais en-
core aux écarts des vents et du temps et a I'im-
précision fondamentale du niveau auquel se rap-
porte lindication sur la carte: 24 pieds «above
H.W.»

A mon avis, il est impossible d’imputer une
faute reelle a I'intimée du fait que Lowry n’a pas
prévu l'éventualité qu'un patron expérimenté,
ayant fait passer des remorqueurs sous le pont
de la rue Fraser «des centaines de fois» en se
flant au comptage des planches, puisse faire
montre d’une négligence aussi imprévisible et
compter neuf planches au lieu des cing planches
et demie seulement qui devaient en vériteé étre
apparentes au pont de la rue Oak.

[’appelante semble présumer que Forsyth a
effectivement commis l'erreur de compter neuf
planches au lieu de cing et demie; bien que lors
du contre-interrogatoire au proces, plus de trois
ans apres I'accident, on ait finalement obtenu de
lui une affirmation dans ce sens, 1l ne faut toute-
fois pas oublier que dans sa déclaration sous ser-
ment, moins d'un an aprés la collision, le patron
n’'a pas parlé du tout du comptage des planches
et a simplement déclaré: «En approchant du pont
de la rue Oak, j'ai estimé, d’aprés mon observa-
tion du miveau des eaux a la base du pont, que
le remorqueur et la péniche disposaient d’un dé-
gagement suffisant pour passer sous le pont fixe
de la rue Fraser».
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When he was first asked at the trial how many
planks he had counted, Forsyth’s reply was “I
don’t remember exactly” and he later said *I
believe it was nine but I could be wrong. I made
one estimate” and it was only when further
pressed that he stated that he had in fact counted
nine planks.

It is difficult for me to believe that Forsyth
actually counted nine planks when there were
only five and a half visible, but I am satisfied
that such an experienced tugmaster might well
simply take a glance at the water level at Oak
Street and make an estimate in his own mind

without counting at all.

Whether the master miscounted the planks or
whether he failed to count altogether does not
appear to me to be decisive of the question raised
on this appeal. Whichever he did, he was
negligent and it seems to me to be equally true
that such negligence was not reasonably fore-
seeable by the owner, which was depending on
a master of great experience in the navigation of
that part of the river and which was satisfied
that the masters of its tugs should abide by the
“standard practice” adopted by all companies
using that part of the river to determine the
clearance under the bridge.

It was contended also that Captain Lowry,
acting on behalf of the respondent, was at fault
in not instructing his masters to use the alternate
channel to the north of Mitchell Island when-
ever there was any risk that the height of the
water under the Fraser Street Bridge might not
afford adequate clearance.

No evidence whatever was adduced as to what
instructions Captain Lowry could have given to
his masters in order to assist them in determining
the clearance under the Bridge except the use of
the “plank count” or the chart and tide table
and 1 think I have indicated that I am satisfied
that the chart and tide table could have afforded
no assistance and that it would in fact have been
dangerous for Captain Lowry to instruct his
masters to rely on the information derived from
them.
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Lors du proces, la premicre fois qu'on lui a
demandé combien de planches il avait compté,
Forsyth a répondu: «Je ne me rappelle pas exacte-
ment», et ensuite: «Neuf je pense, mais je peux
me tromper. J’ai calculé au jugés»; c’est seulement
pressé davantage qu’il a déclaré en avoir, de fait,
compté neuf.

Il m’est difficile de croire que Forsyth ait en
réalité compté neuf planches alors qu’il n'y en
avait que cing et demie d’apparentes; mais je
veux bien admettre qu'un patron aussi expéri-
menté puisse jeter un simple coup d’eeil sur le
niveau des eaux, a la rue Oak, et calculer au jugg,
sans rien compter.

Que le patron ait mal compté le nombre de
planches ou qu’il n’ait pas compté du tout, ne me
parait pas un facteur décisif quant au fond du
présent pourvoi. Dans un cas comme dans ['autre,
il a fait preuve de négligence et je crois tout aussi
vral en outre que cette négligence ne pouvait étre
raisonnablement prévue par le propriétaire, qui
se fiait 4 un patron ayant une grande expérience
de la conduite des bateaux sur cette partie du
fleuve et estimait que les patrons de ses remor-
queurs devaient se conformer a la «méthode
courante» de toutes les compagnies sur cette par-
tie du fleuve pour déterminer le dégagement du
pont.

On a également soutenu que le capitaine
Lowry, agissant au nom de I'intimée, s’est montré
fautif en ne donnant pas instructions a ses patrons
d'emprunter l'autre chenal, au nord de Tlile
Mitchell, quand le niveau des eaux sous le pont
de la rue Fraser pourrait offrir un dcégagement
insuflisant.

Aucune preuve n’a €té fournie quant aux ins-
tructions que le capitaine Lowry aurait pu don-
ner a ses patrons en vue de les aider a déterminer
le dégagement, si ce n'est le comptage des
planches ou la consultation de la carte et de I'an-
nuaire des marces; comme je pense 'avoir dit, je
suis persuadé que ni la carte ni 'annuaire des
marces n'auraient €té utiles et qu’il aurait été
dangereux en réalité pour le capitaine Lowry de
donner instructions aux patrons de se fier aux
renseignements pouvant s’y trouver,
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- It is perhaps desirable to indicate that the
northern channel was a highly inconvenient one
and this is made plain in the evidence of Captain
Lowry where he says:

Q. Mr. Bird asked you about navigating a barge
in tow through the two swing bridges that are in-
volved in a tow through the north side of Mitchell
Island. What are the conditions that exist in towing
through those swing bridges?

A. It is a narrow channel with approximately
maybe six sawmills in the slough, as we call it.

Q. You call that area north of Mitchell Island a
slough, do vou?

A. That 1s a slough. This is a secondary channel.
On a flood tide or bucking tide when a tug is going
up there with one of these chip scows you have got
half speed, slow speed, crawl up there. You don’t
know when the Fraser Avenue Bridge is going to
open, you have got booms across your navigable
channel.

Q. What kind of booms are you talking about?
A, They are vard booms for these mulls from one
side to the other.

Q. And most of these swing bridges have to be
opened particularly?
A. At times.

Q. Specifically? .
A. One all the time, the tar bridge.

- Q. And you find a considerable amount of local
traffic in that area?
A. Yes.

Q. In what you call the slough?
A. Very much so.

it seems to me to have been reasonable for
the respondent company to have adopted the
universal practice of using the south channel,
which was commonly known as the “main drag”,
unless 1ts masters were uncertain as to whether
or not there was sufficient clearance at Fraser
Street and, as I view it, it would have been a
surprising indication of lack of confidence in the
tugmasters if Captain Lowry had found it neces-
sary to call them into his office and say “Do not
go under the Fraser Street bridge with a barge
carrying a 26 foot box unless you are satisfied
that there are 26 feet of clearance.”

It is further contended, however, that on the
morning in question the Chugaway II was ap-
proaching Fraser Street Bridge at the rush-hour

Peut-étre est-1l bon de mentionner que le chenal
nord est extrémement incommode, comme le
prouve le témoignage suivant du capitaine Lowry:

[TRADUCTION] Q. Me Bird vous a interrogé sur le
remorquage d’'une péniche sous les deux ponts tour-
nants, au nord de I'lle Mitchell. Dans guelles condi-
tions s'effectue le remorquage sous ces ponts?

R. Le chenal est étroit et il doit y avoir une demi-
douzaine de scieries dans le bourbier, comme nous
'appelons.

Q. Ainsi, vous appelez cet endroit au nord de l'ile
Mitchell un bourbier?

K. C’est bien un bourbier. Un chenal secondaire.
Par marée montante ou agitée, guand un remor-
queur vy tire un chaland a copeaux, il doit le faire a
demi-vitesse, a faible ou méme a tres faible vitesse.
Il est impossible de savoir quand le pont de 'avenue
Fraser s’ouvrira; il v a des estacades en travers du
chenal navigable.

Q. Quel genre d'estacades?
K. Des estacades de chantier, pour les scieries;
elles sont en travers du chenal.

Q. Et la plupart de ces ponts tournants ne s'ou-
vrent que sur demande?

R. Parfois.

Q). Veuillez préciser.

R. Le pont goudronné, toujours.

(). La navigation locale est-elle trés dense dans ce

secteur?
E. Oul.

Q. Dans ce que vous appelez le bourbier?
R. Treés certainement.

A mon avis, il €tait raisonnable, pour I'intimée,
de suivre la méthode générale et emprunter le
chenal sud, communément appelé «voie princi-
pale» (main drag), sauf lorsque ses patrons
n’étaient pas certains de trouver un dégagement
suffisant rue Fraser; a mon sens, si le capitaine
Lowry avait cru bon de les convoquer dans son
bureau pour leur dire: «INe passez pas sous le
pont de la rue Fraser avec une péniche ayant une
superstructure de 26 pieds a moins d'étre sfr
d'un dégagement de 26 pieds», il aurait manifesté

un surprenant manque de confiance.

Cependant, on soutient en outre que ce matin-
la le Chugaway II s’approchait du pont de la rue
Fraser a 'heure d’affluence, quand la circulation
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when it would bear heavy traffic and that more
than ordinary care and prudence was required of
the tugmaster in accordance with the principles
which have long been applied to inherently dan-
gerous substances, e.g.,” “That the degree of care. . .
must be proportionate to the degree of risk in-
volved if the duty should not be fulfilled.” This
quotation is taken from the judgment of Lord
Wright in North Western Utilities Limited v.
London Guarantee and Accident Company Lim-
ited®. In that case the respondent’s hotel had
been destroyed by fire caused by the escape and
ignition of natural gas carried by the appellant
underground at high pressure which percolated
through the soil and penetrated into the hotel
basement from a fractured welded joint. The
causc of the break in the welded joint through
which the gas leaked was found to be the opera-
tions of the City of Edmonton in constructing a
storm sewer i1nvolving underground work 1im-
mediately beneath the appellant’s gas main.

It was found that the appellants were at fault
in failing to have watched and guarded against
the construction being conducted by the City
from causing any break in its gas main.

The decision of the House of Lords was
rendered by Lord Wright who expressed the
following view of the duty and conduct of the
appellant at page 127:

In truth, the gravamen of the charge against the
appellants in this matter is that though they had
the tremendous responsibility of carrying this highly
inflammable gas under the streets of a city, they
did nothing at all in all the facts of this case. If
they did not know of the City works, their system
of inspection must have been very deficient. If they
did know they should have been on their guard:
they might have ascertained what work was being
done and carefully investigated the position, or they
might have examined the pipes likely to be affected
so as to satisfy themselves that the bed on which
they lay was not being disturbed. Their duty to the
respondents was at the lowest to be on the watch
and to be wigilant: they do not even pretend to
have done as much as that. In fact, so far as ap-
pears, they gave no thought to the matter. They
left it all to chance.

—— -

S[1936] A.C, 108 at 126, [1936] 3 W.W.R. 446, [1935]
4 D.L.R. 737, ' ' RN

y est dense, et que le patron aurait di exercer une
vigilance et une prudence exceptionnelles, en vertu
des principes qui s’appliquent depuis longtemps
aux substances dangereuses en soi: [TRADUCTION]
«Le degré de vigilance . . . doit étre proportionnel
a celui du risque qu’entrainerait la négligence a
s'acquitter de l'obligation.» Cette citation est
tirce du jugement du Juge Wright dans North
Western Utilities Limited v. London Guarantee
and Accident Company Limited®. Dans cette
cause-la I’hétel de l'intimée avait été detruit par
un incendie di a la fuite et a lignition de gaz
naturel transporté sous terre a haute pression par
'appelante; s’échappant par la fissure d’'un joint
soudé, le gaz s’était infiltré dans le sol et avait
pénétré dans le sous-sol de I'hétel. On a etabli
que la fissure avait été causée par la construction
d’un égout pluvial que la ville d’Edmonton instal-
lait juste sous la conduite principale de gaz de
'appelante.

La Cour décida que I'appelante s’était montrée
fautive en ne veillant pas a ce que les travaux
de construction de la ville ne causent aucune fuite
dans la conduite de gaz et en ne parant pas a
ce danger.

La décision de la Chambre des lords a été
rendue par Lord Wright, dont voici I'avis au sujet
des obligations et de la conduite de I'appelante

(p. 127):

[TRapUCTION] En réalité, 'accusation contre 'ap-
pelante se fonde en 'espéce sur ceci: ayant la tres
lourde responsabilité de transporter, sous les rues de
la ville, ce gaz hautement inflammable, elle n’a pris
aucune mesure, dans aucun des aspects de I'affaire.
Si elle n’était pas au courant des travaux municipaux,
son systeme d’inspection devait étre trés insuffisant.
Sinon, elle aurait di étre sur ses gardes: elle aurait
pu s’assurer de la nature des travaux et examiner
avec soin l'emplacement; ou encore en inspecter les
conduites exposées aux risques et s’assurer que leur
assise demeurait intacte. A tout le moins, elle avait
envers 'intimée 'obligation d’étre sur ses gardes et
de se montrer vigilante: elle ne prétend méme pas
a ce minimum. En fait, il semble qu’elle ne se soit
inquiétée de rien et ait tout laissé au hasard.

*[1936] A.C. 108 a 126, [1936] 3 W.W.R. 446, [1935]
4 D.L.R. T37.
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I find it difficult to equate the operation of a
fleet of tugs in the Fraser River with the carrying
of a highly inflammable gas under city streets,
but the case, in any event, appears to me to be
clearly distinguishable from the present one on
the ground that, here, the respondent company
had not “left all to chance” as to whether there
was sufficient clearance under the Fraser Street
Bridge but rather, having given thought to the
matter, was content to have its tugmasters follow
the standard practice employed by all those who
used the River which was also, in my opinion,
based on the evidence, the only effective way in
which to determine the clearance under the
bridge in question.

Reference was also made to the case of Paris
v. Stepney Borough Council*, in which a garage
hand who to the knowledge of his employers,
had only one good eye, was not wearing goggles
when his good eye was injured in the course of
his work. The claim here was obviously one in-
volving the common law duty which an employer
owes to his employee, and under the particular
circumstances of the case, it was held that the
special risk of injury involved in a one-eyed man
losing his sight entirely was a relevant considera-
tion in determining the precautions which the
employer should have taken in discharging his
duty towards him, and the workman was success-
ful.

In the Court of Appeal in the Paris case,
where the judgment at trial was reversed, Asquith
L.J. had said:

The risk is no greater although the damage may
be greater to a man with only one good eye than
to a man with two good eyes. But the quantum of
damage is one thing and the scope of the duty is
another. A greater risk of injury is not the same
thing as a risk of greater injury; the first alone is
relevant to liability.

In allowing the appeal from this decision and
restoring the judgment at trial, Lord Normand,
whose reasons were adopted by the majority, hav-
ing first pointed out that the duty resting on the
employer was a duty to its employees as indi-
viduals, went on to hold that the trial judge had

e

119511 ALC. 367, [1951] 1 All E.R. 42,

J¢tablis difficilement un parailele entre 'ex-
ploitation d’une flotte de remorqueurs sur ie
Fraser et le transport d’un gaz hautement inflam-
mable sous les rues d’'une ville; mais de touie
facon, le cas précité me parait se distinguer claire-
ment de la présente affaire, ou l'intimée n’a pas
«tout laissé au hasard» pour le calcul du dégage-
ment du pont de la rue Fraser mais, tout bien
considere, a cru bon que ses patrons de remor-
queurs suivent la méthode courante de tous les
usagers du fleuve; d’aprés mon opinion fondée
sur la preuve, c’est le seul moyen efficace de dé-
terminer le dégagement du pont en cause.

On a ¢€galement invoqué Paris v. Stepney
Borough Council*; dans cette cause, un ouvrier
de garage que ses employeurs savaient Etre
borgne, ne portait pas de lunettes protectrices
guand, au cours de son travail, son ceil unique fut
blessé. La réclamation se rattachait ici de toute
évidence a l'obligation en common law de 'em-
ployeur envers un employ¢; dans les circonstances
particuliéres de cette cause, 1l fut décide que le
risque spécial couru par un borgne de perdre com-
pletement la vue par suite d’'une blessure est un
facteur pertinent pour décider des précautions que
I'employeur doit prendre en vertu de son obliga-
tion envers 'employé; I'ouvrier a gagné sa cause.

Dans la cause Paris, la Cour d’appel a infirmé
le jugement de premicre instance; Lord Asquith
disant:

[TRaDUCTION] Le risque n'est pas plus grand pour
un borgne que pour quelqu'un qui y voit des deux
yeux, bien que les dommages puissent I'étre. Mais
I'étendue des dommages et I'étendue de l'obligation
sont deux choses différentes. Un risque plus grave
de blessure n'est pas la méme chose qu'un risque de
blessure plus grave; seul le premier influe sur la
responsabilité,

Accueillant le pourvoi a l'encontre de cette
décision et rétablissant le jugement de premiere
instance, Lord Normand, dont les motifs ont été
adoptés par la majorité, a d’abord souligné que
I'obligation de l'employeur était une obligation
envers ses employés en tant que personnes, ajou-

4119517 A.C. 367, [1951] 1 All. ER. 42.
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been right in finding the employers liable under
the particular circumstances of that case. In this
regard Lord Normand said at page 383:

The facts on which the judge founded his con-
clusion, the known risk of metal flying when this
sort of work was being done, the position of the
workman with his eyes close to the bolt he was
hammering and on the same level with it or below
it, and the disastrous consequences if a particle of
metal flew into his one good eye, taken in isolation,
seem to me to justify his conclusion.

It is now suggested on behalf of the appel-
lants that the decision of Lord Normand, based
as it was on the particular facts before him,
should be so applied to the facts of the present
case as to constitute authority for the proposition
that the risk of greater injury to members of the
public represented by a crowded bridge gave
rise to a higher duty of care than there would have
been if the bridge had only had a few or no people
on it. I am unable to accept any such exten-
sion of what was said in the Paris case. It appears
to me that the duty of care resting upon the

tug master was to act as a reasonable, prudent
and careful tug operator and that it would con-

stitute a fundamental change in the concept of
duty in the law of negligence to hold that this
duty varied according to the number of vehicles
or pedestrians on the bridge.

This appeal is concerned with a claim for
damages to the structure of the bridge itself and
in my view the duty to take reasonable steps to
guard against causing such damage was a con-
stant factor which required the same degree of
care whether the bridge was congested or empty.
In the present case the master was clearly in
breach of this duty and his negligence attracted
liability to the respondent in accordance with
the doctrine of respondeat superior.

It seems to me, however, that what is involved
here is the contention that the risk of greater
injury and therefore greater damage represented
by the rush hour traffic gave rise to a duty in the
tug owner to be responsible for the navigation
of its tugs when approaching and passing under
the Fraser Street Bridge so that the negligence

tant que le juge de premiére instance avait eu
raison de déclarer les employeurs responsables
dans les circonstances particuliéres en cause. A
ce sujet, Lord Normand dit (p. 383):
[TRADUCTION] Les faits sur lesquels se fonde la
décision du juge me paraissent justifier cette con-
clusion: le danger connu que le métal vole en
éclats dans tout travail de ce genre, la position de
I'ouvrier dont les yeux, placés prés du boulon qu'il
martelait, étalent au méme niveau ou en-dessous de
celui-ci, et les conséquences désastreuses d'un éclat
de métal atteignant le seul ceil qui lui restait, méme
considérées isolément.

On propose maintenant au nom de 'appelante
que la décision de Lord Normand, quoique fon-
dée sur les faits particuliers alors en jeu, s’appli-
que aux faits en cause ici et fasse autorité pour
établir le principe que le risque accru d’accidents
couru par le public sur un pont encombré entraine
une obligation de vigilance plus lourde que s’
n'y avait eu sur ce pont que quelques usagers,
ou personne du tout. Je ne puis accepter cette
extension de la cause Paris. A mon sens, 1'obli-
gation de vigilance reposant sur le patron lui
commande d’agir en pilote raisonnable, prudent
et vigilant; ce serait modifier de facon fondamen-
tale le concept d’obligation dans les régles visant
le délit de négligence, de décider qu’elle peut va-
rier selon le nombre de voitures ou de piétons
sur un pont,

Dans ce pourvoi il est question d’une réclama-
tion pour dommage causé a la structure méme
du pont; a mon avis, 'obligation de prendre des
mesures raisonnables pour éviter de causer un
dommage semblable demeure un facteur constant,
nécessitant toujours la méme vigilance, que le
pont soit encombré ou désert. En 1’espece, le pa-
tron a clairement manqué a cette obligation et sa
négligence a engagé la responsabilité de l'intimée
en conformité de la régle respondeat superior.

Toutefois, & mon avis, I'argument en cause
ici est le suivant: le risque d’accident et donc de
dommage plus grave entraineé par la circulation
a I’heure d’affluence, impose au propriétaire du
remorqueur une obligation; il doit voir a la con-
duitte de ses remorqueurs lorsqu’ils approchent
du pont de la rue Fraser et passent sous celui-ci
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of the tug master in failing to gauge accurately
the clearance under the Bridge was attributable
to the alleged fault of the owner in not exercis-
ing closer supervision and direction of the naviga-
tion of the tug.

As I understand the contention urged on be-
half of the appellants, it is that the tug owner
is disentitled to the protection of the limitation of
liability provisions of the Canada Shipping Act,
supra, because the greater potential damage in-
volved in negligent navigation of a tug during
the rush hour involves the tug owner itself in a
responsibility for navigation. I am, however, of
the opinion that any such further extension of the
Paris case would nullify the effect of the limita-
tion of liability provisions which find their origin
in the earliest days of maritime law and are
expressly designed for the purpose of encouraging
shipping and affording protection to ship owners
against bearing the full impact of heavy and per-
haps crippling pecuniary damage sustained by
reason of the negligent navigation of their ships
on the part of their servants or agents. (See Mars-
den’s Collisions at Sea, 11th ed., page 170 et
seq.)

The statute provides that the owner is en-
titled to limit its liability whenever the loss or
damage is caused by the act or omission of any
person in the navigation of the ship and there can
be little doubt that if an experienced master like
Forsyth had made an error which resulted in a
collision with another ship or with a pier, the
owner would have been entitled to benefit by the
statutory provisions. I fail to see why the owner
should be deprived of the protection of this stat-
ute because in the circumstances of this case,
negligent navigation by the master might result
in unusually great damage being done. If this were
the test it would in my view serve in great meas-
ure to defeat the whole intent and purpose of
the statute.,

The Paris case, is however, clearly distinguish-
able on another ground. In that case it had not
been the practice of the employers to supply
goggles for those employed on the maintenance
and repair of vehicles and it appears that the
weight of evidence was to the effect that it was
not usual for other employers to supply goggles

de sorte que la négligence du patron, qui n'a
pas su mesurer avec précision le dégagement du
pont, est donc imputable a la prétendue faute du
propriétaire, qui n’a pas surveille et dirigé de
plus pres la conduite du remorqueur.

Si je comprends bien I'argument présenté au
nom de I'appelante, c’est que le propriétaire du
remorqueur ne peut bénéficier des dispositions de
la Loi sur la marine marchande du Canada, pré-
citées, relatives a la limitation de responsabilite,
car toute negligence dans la conduite d'un remor-
queur aux heures d’affluence implique une possi-
bilit¢ de dommage plus grave et impose au pro-
prictaire lui-méme la responsabilité de la con-
duite. Toutefois, a mon avis, une pareille exten-
sion de la portée de la cause Paris annulerait
I'effet des dispositions visant a limiter la respon-
sabilité et qui remontent aux débuts du droit
maritime; ces dispositions visent expressément
a encourager la navigation et a soulager en partie
les propriétaires de navires du fardeau d’une in-
demnité pécuniaire lourde, voire accablante, im-
posée a la suite de la conduite négligente de leurs
navires par leurs préposes. (Voir Marsden’s Col-
lisions at Sea, 11° éd. page 170 et suivantes).

La loi prévoit que le propriétaire a droit a
une limitation de responsabilité lorsque la perte
ou le dommage est di a 'acte ou I'omission de
toute personne dans la conduite du navire; et,
on ne peut guere douter que, si U'erreur d'un pa-
tron ayant 'expérience de Forsyth avait entrainé
une collision avec un autre bateau ou un piler,
le propriétaire aurait eu droit de beénéficier de
ces dispositions législatives. Je ne vois pas pour-
quoi la loi ne protégerait pas le proprietaire parce
qu'en l'espeéce une négligence du patron pouvait
entrainer un dommage exceptionnellement grave.
A mon avis, un tel critere aurait dans une large
mesure pour effet de contre-carrer l'intention et

les objectifs d’ensemble du législateur.

Toutefois, D'affaire Paris se distingue claire-
ment de celle-c1 pour une autre raison. IJans ce
cas-1a, les employeurs n’avaient pas I’habitude de
fournir des lunettes protectrices aux employés
chargés de lentretien et de la réparation des
voitures; la preuve avait établi, semble-t-il, que
les autres employeurs n’avaient pas ’habitude de
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under these circumstances. In the course of his
reasons for judgment Lord Normand said, at
page 382:

The kind of evidence necessary to establish neglect
of a proper precaution was considered in Morton
v. William Dixon Ld. 1909 S.C. 807 by Lord
President Dunedin. That was an action by a miner
against his employers alleging negligence in failing
to take precautions against the fall of coal from the
top of the shaft into the space between the side of
the shaft and the edge of the cage. It was, of course,
a Scotch case, but in my opinion there is no differ-
ence between the law of Scotland and the law of
England on this point. The Lord President said:

Where the negligence of the employer consists
of what I may call a fault of omission, I think it
15 absolutely necessary that the proof of that fault
of omission should be one of two kinds, either to
show that the thing which he did not do was a
thing which was commonly done by other persons
in like circumstances, or to show that it was a
thing which was so obviously wanted that it would
be folly in anvone to neglect to provide it.

The rule is stated with all the Lord President’s
trenchant lucidity. It contains an emphatic warning
against a facile finding that a precaution is neces-
sary when there is no proof that it is one taken by
other persons in like circumsiances. But it does not
detract from the test of the conduct and judgment
of the reasonable and prudent man. If there is proof
that a precaution is usually observed by other per-
sons, a reasonable and prudent man will follow the
usual practice in the like circumstances. Failing
such proof the test 1s whether the precaution is one
which the reasonable and prudent man would think
so obvious that it was folly to omit it.

- Here there was no proof that other tug own-
ers ever took the precaution of using the northern
channel when their tugmasters were satisfied by
using the “plank count” method that there was
sufficient clearance at the Fraser Street Bridge,
and there is, in my opinion, nothing in the evi-
dence to indicate that under such circumstances
the precaution was one which “the reasonable
and prudent man would think so obvious that it
was folly to omit it.” In this regard I adopt as
applicable to the circumstances here disclosed the
language used by Lord Normand when he char-

fournir des lunettes dans des circonstances sem-
blables. Dans ses motifs, Lord Normand dit, p.

382:

[TRADUCTION]  Dans Morton v. William Dixon Litd.
1909 5.C., 807, le président, Lord Dunedin, a étudié
le genre de preuve requise pour établir la négligence
a prendre des précautions convenables. Un ouvrier
mineur avait Intenté une action contre ses em-
ployeurs, alléguant qu’ils avaient négligé les précau-
tions voulues pour prévenir la chute du charbon
depuis le haut du puits jusque dans l'espace entre
la paroi et la cage. Evidemment, il s'agissait d’une
cause écossaise, mais a4 mon avis, sur ce point le
droit écossais et le droit anglais ne difféerent pas. Le
président, Lord Dunedin, dit:

Lorsque la negligence de 'employeur est ce que
jappellerai une faute par omission, elle doit
absolument, selon moi, étre prouvée dune des
deux facons suivantes: soit en établissant que la
chose qu’il a omis de faire, est communément
faite par d’autres dans des circonstances com-
parables; soit en établissant qu’elle est si évidem-
ment indispensable, que n'importe qui serait
insensé de la négliger.

C’est avec sa lucidité incisive que le président a
énoncé cette régle. C'est un avertissement catégo-
rique contre les décisions trop faciles, selon les-
quelles une précaution donnée est nécessaire quand
rien ne prouve que d'autres la prennent dans des
circonstances comparables. Mais cela n'écarte pas
le critére représenté par le comportement et le juge-
ment d'un homme raisonnable et prudent. S'il est
prouvé qu'une précaution est habituelle a d’autres,
un homme raisonnable et prudent se conformera a
I'usage dans des circonstances comparables. En
I'absence de cette preuve, le critére est le suivant:
la précaution a prendre est si indispensable aux
veux d'un homme raisonnable et prudent, que de
'omettre serait insense.

En I'espéce, il n’a pas été prouvé que les autres
propri¢taires de remorqueur aient jamais pris la
précaution d’emprunter le chenal nord lorsque
leurs patrons se contentaient de «compter les
planches» pour s’assurer d’'un dégagement suffi-
sant au pont de la rue Fraser; a mon avis, la
preuve ne permet pas de conclure que dans ces
circonstances la précaution en cause était «si
indispensable aux yeux d’'un homme raisonnable
et prudent que de I'omettre serait insensé». Lord
Normand qualifie la décision de Lord Dunedin
dans la cause Morton, précitée, d’«avertissement
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acterized Lord Dunedin’s decision in the Morton
case, supra, as containing “an emphatic warning
against a facile finding that a precaution i1s neces-
sary when there is no proof that it 1s one taken
by other persons in like circumstances.”

It should be mentioned that the appellant
also contended that the limitation of liability sec-
tions of the Canada Shipping Act did not apply
so as to entitle the respondent to limit its liability
in respect of damage to Her Majesty in the right
of the Province of British Columbia. In this regard
I am content to adopt the reasons for judgment
of Mr. Justice Sheppard, based as they are on
the reasoning of this Court in Gartland Steam-
ship Company v. The Queen®, where it was held
that these sections did not take away any cause
of action from the Crown so as to effect the
prerogative, but rather such sections merely
define the extent of the liability of the ship owner.

As I have indicated, I am of opinion that the
damage to the Fraser Street Bridge was occa-
sioned by the faulty navigation of the Chugaway
II on the part of Captain Forsyth and I adopt
one succinct statement to be found in the judg-
ment of Mr. Justice Judson, who was then sitting
at trial as a Judge of the Supreme Court of
Ontario, 1n the case of Fort William v. McNamara
Construction Co.%, where he said:

If, therefore, what happened in this case was
navigation of a ship, the law is that the limited com-
pany owner is entitled to limit its hability for the
damage caused by the negligent navigation of its
ship by the master.

This case is clearly distinguishable from that
of The Lady Gwendolen’, where the owners
knew that the ship’s master was accustomed to
sailing at excessive speeds 1n fog in reliance on
his radar and, seized with this knowledge, they
neglected to forbid him to continue the practice.
In the case at bar, as Mr. Justice Sheppard has
said, the error of the master was an isolated one
and could not have been foreseen by the owner.

For all these reasons I would dismiss this
appeal with costs.

5[1960] S.C.R. 315, 22 D.L.R. (2d) 385, 80 C.R.T.C.
254,

© (19577, 10 D.L.R. (2d) 625 at 629, [1957] O.W.N. 466.

7[1965] 1 Lloyd’s Rep. 335.

catégorique contre les décisions trop faciles selon
lesquelles une précaution donnée est nécessaire,
guand rien ne prouve que d’autres la prennent
dans des circonstances comparabless»; ces propos
me paraissent s’appliquer aux circonstances de ce
cas-cl.

Il convient de le mentionner, 'appelante a
également soutenu que les dispositions de la Lot
sur la marine marchande du Canada relatives a la
limitation de responsabilité ne s’appliquent pas
a 'intimée pour dommage causé€ au gouvernement
de la province de la Colombie-Britannique. A ce
sujet je fais miens les motifs du Juge Sheppard,
fondés sur ceux de cette Cour dans Gartland
Steamship Company c. La Reine®; on a juge que
ces articles ne retirent a la Couronne aucun droit
d’action de facon a modifier la prérogative; ils ne
font que définir I'étendue de la responsabilité du
propriétaire de navire.

Comme je I’ai dit, & mon avis, le dommage au
pont de la rue Fraser est dii a la conduite fautive
du Chugaway II par le capitaine Forsyth; je fais
mien un énoncé succinct du Juge Judson, sié-
geant en premieére instance comme juge de la Cour
supréme d’Catario, dans la cause Fori William
v. McNamara Construction Co.5%:

[TRaDUCTION] Par conséquent, s’il s’agit dans ce
cas-ci de la conduite d’'un navire, le propriétaire,
compagnie a responsabilité limitée, a légalement le
droit de limiter sa responsabilité gquant au dommage
causé par la néglicence du capitaine dans la con-
duite de son navire.

LLa présente cause se distingue clairement de
celle de La Lady Gwendolen, ou les propriétaires
savaient que le capitaine, se fiant a son radar,
avait I'habitude de naviguer dans ie brouillard
a une vitesse excessive et, le sachant, avaient
négligé de le lui interdire. Dans cette cause-ci,
comme le Juge Sheppard I'a dit, 'erreur du patron
était un cas isolé, impossible 2 prévoir par le
propriétaire.

Pour tous ces motifs, je suis d’avis de rejeter le
présent pourvoi avec dépens.

5[1960] R.C.S. 315, 22 DL.R. (2d) 385, 80 CR.T.C.

254,
©{1957), 10 DL.R. (2d) 625 4 629, [1957] O.W.N. 466.
"[1965] 1 Lloyd's Rep. 335.
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SPeENCE J. (dissenting)—This i1s an appeal
from the judgment of Sheppard J., Deputy Judge
of the Exchequer Court of Canada®, delivered on
October 1, 1969. By that judgment, the learned
trial judge ordered that upon payment into
court of the sum of $24,000 with interest, the
plaintiff’'s liability with respect to the loss or
damage to property of the defendant should be
fully paid and satisfied.

The action was by the respondents to limit
liability under the provisions of ss. 657 to 663 of
the Canada Shipping Act, R.S.C. 1952, c. 29.
The action arose under these circumstances.

The respondent Marpole Towing Ltd. was a
small company operating three tugs in the busi-
ness of towing barges and other craft in the
Vancouver area and particularly on the Fraser
River. Captain John Munro Lowry, in 1953, as
one of the principals, incorporated the respon-
dent Marpole Towing Ltd., 1t having carried on
as a partnership for two or three years prior
thereto. Captain Lowry owned two-thirds of the
shares of the company and his son owned the
remaining one-third thereof. Captain Lowry was
the President and General Manager of the
respondent Marpole Towing Ltd. He was a quali-
fied master of many years’ experience and had
15 or 16 years of towing experience on the
Fraser River. On June 23, 1966, the staff of the
respondent Marpole Towing Ltd. consisted of
Captain Lowry, a dispatcher, and billing clerk or
stenographer.

On June 23, 1966, the tug Chugaway Il owned
by the respondent and of a gross tonnage of
9.87 tons took in tow a chip barge, VT. 145,
owned by the Vancouver Tug Boat Company
[.td. The barge was taken in tow at the Musqueam
scow berth on the Fraser River and the instruc-
tions were to tow her to New Westminster. The
tug was commanded by Captain Forsyth, the
master, who was at the wheel, and had aboard
J. S. Taylor as mate, and a deckhand. The barge
VT. 145 was 27+ feet in height from the top of
the box to the bottom of the barge. Since the
box was empty, the craft only drew one and

—im

119691 2 Ex. C.K. 429,

LE JUGE SPENCE (dissident)—Ce pourvoi est
a I'encontre du jugement rendu le 1°° octobre
1969 par le Juge Sheppard, Juge suppléant de la
Cour de I’Echiquier du Canada®, ou le savant
juge de premicre instance a statué qu’en déposant
a la Cour la somme de $24,000 avec intérét, la
demanderesse se déchargerait enticrement et inté-
gralement de sa responsabilité quant aux pertes
ou dommages matériels subis par la défenderesse.

L’intimée avait intenté une action en vue de
faire limiter sa responsabilité en vertu des art. 657
a 663 de la Loi sur la marine marchande du
Canada, S.R.C. 1952, c. 29 dans les circonstances

sulvantes,

L’intimée, la Marpole Towing Ltd., est une
petite compagnie dont les trois remorqueurs tirent
des péniches et autres bateaux dans la région de
Vancouver, en particulier sur le Fraser. En 1953,
le capitaine John Munro Lowry, 'un des direc-
teurs de 'entreprise, a constitué la Marpole Tow-
ing Ltd., I'intimée qui au cours des deux ou trois
anné¢es précédentes était une société en nom col-
lectif. Le capitaine Lowry détenait les deux tiers
des actions de la compagnie et son fils le dernier
tiers. Le capitaine Lowry était président-directeur
geénéral de lintimée, la Marpole Towing Litd.
Patron compétent, ayant de nombreuses années
d’expérience, il a fait du remorquage sur le Fraser
pendant 15 ou 16 ans. Le 23 juin 1966, le capi-
taine Lowry, un préposé au mouvement et un
facturier ou sténographe constituaient le personnel
de l'intimée, la Marpole Towing Ltd.

Le 23 juin 1966, le remorqueur de l'intimée,
Chugaway II, d'une jauge brute de 9.87 tonnes,
prit en remorque une péniche a copeaux, la
VT. 145, appartenant a la Vancouver Tug Boat
Company Ltd., et mouillée au poste de Mus-
queam, sur le Fraser, avec ordre de la tirer jus-
qu'a New Westminster. Le capitaine Forsyth,
patron a la barre, commandait le remorqueur ol
se trouvaient a bord le second, J. S. Taylor, et
un matelot de pont., La VT. 145 mesure 27%
pieds, du sommet du rouf au fond de la coque.
Le rouf étant vide, le bateau n’avait qu’un tirant
d’eau d’un pied et demi; sa hauteur, du sommet

§11969] 2 R.C. de I'E. 429,
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a-half feet of water and, therefore, from the top
of the barge to the water line was 26 feet.
Those exact dimensions were known to the
master Captain Forsyth and, in fact, were posted
on a list in the wheelhouse of the tug.

The tug, with its barge in tow, proceeded
easterly on the Fraser River passing beneath the
railway bridge, also called the Marpole Bridge,
the Oak Street Bridge, and up to the Fraser Street
bridge. The raillway or Marpole bridge was a
swing bridge and therefore presented no problem.
The Oak Street bridge had a clearance above
high water level of 66 feet and again presented
no problem. The Fraser Street bridge is the
bridge crossing the southerly channel around
Mitchell Island. There is also a channel running
along the north side of Mitchell Island crossed by
two bridges. Both of those bridges were of the
swing type and therefore when open presented
no problem due to the height of the craft passing
through them. The Fraser Street bridge across
the southerly channel was a fixed bridge and is
marked on the chart “Fraser Street Bridge,

clearance 24 feet above h.w.”.

Although much of the examination during trial
and the submissions during this appeal were in
reference to the use of the chart to determine the
clearance under the Oak Street bridge at high
water, I am of the opinion that nothing turns
upon that element of the case. Both the master
and Captain Lowry knew that the clearance
beneath the Oak Street bridge was only 24 feet
above high water and, in fact, in the wheelhouse
of the tug Chugaway II there was posted a list
of the bridges with the clearance beneath each
of them at the high water mark. To have had
reference to the chart would not have given Cap-
tain Forsyth any more knowledge of the extent
of the clearance at high water than he had
already, and had firmly in his mind. |

Captain Forsyth, on the other hand, was more
concerned with just how high the water was at
the time he attempted to tow this barge with its
high box beneath the Fraser Street bridge. Captain
Forsyth, and evidently all other masters of towing
craft on the Fraser River, had made this assess-
ment by scrutinizing the Oak Street bridge as
their craft passed beneath it.

du rouf a la ligne de flottaison était donc de
20 pieds. Le capitaine Forsyth connaissait ces
dimensions précises qui, en fait, étaient affichées
dans la timonerie du remorqueur.

Le remorqueur et la péniche tirée, naviguant
vers l'est sur le Fraser, passérent sous le pont
ferroviaire, également appelé pont Marpole, sous
le pont de la rue Oak, et arriverent au pont de la
rue Fraser. Le pont ferroviaire ou Marpole, tour-
nant, ne posait donc aucun probléme, non plus
que le pont de la rue Oak avec son dégagement de
66 pieds au-dessus du niveau des hautes eaux. Le
pont de la rue Fraser traverse le chenal au sud
de I'tle Mitchell. Au nord de I'ile un autre chenal
est traversé par deux ponts, tous deux tournants
et donc, une fois ouverts, ne posant aucun pro-
bleme quant a la hauteur des bateaux. Le pont de
la rue Fraser, au-dessus du chenal sud, est un
pont fixe; d’apres la carte marine, le pont de la
rue Fraser a un dégagement de 24 pieds au-dessus
du niveau des hautes eaux.

Une grande partie de Uinterrogatoire au cours
du proces et des plaidoiries lors du présent pour-
vol portaient sur la consultation de la carte marine
pour déterminer le dégagement du pont de la rue
Oak en période de hautes eaux, mais j'estime que
ce facteur ne joue ici aucun rdle. Le patron et le
capitaine Lowry savaient tous deux que ce dé-
gagement n’était que de 24 pieds en période de
hautes eaux et, en fait, dans la timonerie du
Chugaway IT se trouvait un tableau des ponts
indiquant leurs dégagements respectifs au-dessus
du niveau des hautes eaux. En consultant la carte,
le capitaine Forsyth n’aurait rien ajouté a ce qu’il
savait déja sur ce point et avait fermement a
I’'esprit.

Le capitaine Forsyth d’autre part, s’inquiétait
davantage du niveau exact des eaux au moment
ou il tentait de tirer la péniche a rouf élevé sous
le pont de la rue Oak. Le capitaine Forsyth, et
apparemment tous les autres patrons de remor-

-queurs sur le Fraser calculent ce niveau grice

a un examen attentif du pont de la rue Oak au
moment de passer par-dessous.
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The QOak Street bridge is about one mile west
of the Fraser Street bridge and on the northerly
abutment of the bridge there was a series of
planks each roughly one foot in width. It was
the practice of the masters to count the planks
above the water level on the face of this abut-
ment and add thereto the figure 19 and the
result totalled was supposed to represent the level
of the water below the floor of the Fraser Street
bridge.

Although the tug Chugaway Il and the other
tugs in the respondent’s fleet were provided with
what has been called in the evidence the “Tide
Book”, which was a series of tide tables, no
master, for the purpose of determining the level
of the water below the Fraser Street bridge,
seems to have made any reference to the tide
tables contained in the book. Indeed, it was
Captain Lowry’s evidence that those tide tables
provided an unreliable guide to the level of the
water beneath the floor of the Fraser Street
bridge for two reasons: firstly, the course of the
Fraser River at this point was roughly east to
west and a west wind of any proportion could
pile up the water in the river to a depth of even
18 inches above the tide level and, secondly, in
the spring freshets caused by melting as well as
spring rains increased the level in the river by
about six inches. Neither of those factors, of
course, would be shown in a tide table. It is
probably for this reason that the masters for a
long time had depended on this device of count-
ing the planks on the face of the abutment of the
Oak Street bridge in order to determine the level
of the water beneath the Fraser Street bridge.

On June 23, 1966, having picked up its tow
at the Musqueam scow berth at 7:00 a.m., Pacific
Daylight Time, and proceeding up the Fraser
River, the tug Chugaway II arrived at the Fraser
Street bridge at about 9:05 am. Instead of
passing safely beneath the bridge, the box of the
barge struck the floor of the Fraser Street bridge
about 18 inches below the top of the box. The
bridge was very heavily damaged and many
vehicles with passengers in them which were
crossing the bridge at the time were thrown into
the water. Very fortunately, no loss of life occur-
red but there were personal injuries to those on
the span. The respondent settled all claims for

Le pont de la rue Oak est a environ un mille
a I'ouest du pont de la rue Fraser; sur sa butée
nord se trouve une série de planches, chacune
large d’environ un pied. Les patrons ont I’habi-
tude de compter le nombre de planches ap-
parentes sur cette butée et d’ajouter 19 pieds
a leur hauteur combinée, le total indiquant,
parait-il, le niveau des eaux sous le tablier du
pont de la rue Fraser.

Le Chugaway Il et les autres remorqueurs de
'intimée avaient a leur bord un document appelé

lors des dépositions le Tide Book ou livre des
marées; c’est un annuaire des marées, mais il
semble qu’aucun capitaine ne le consultait pour
déterminer le niveau des eaux sous le pont de la
rue Fraser. De fait, le capitaine Lowry a témoigné
que sur ce point l'annuaire des marées est peu
stir pour deux raisons: d’abord, a cet endroit le
Fraser coule dans I'ensemble de l'est a I'ouest;
un vent ouest d’une certaine force pourrait le
hausser jusqu’a dix-huit pouces au-dessus du
niveau de la marée; ensuite, au printemps, les
crues causces par la fonte des neiges ainsi que
les pluies le haussent d’environ six pouces.
Evidemment, I'annuaire des marées n’indique pas
ces facteurs, C’est sans doute pourquoi les patrons
ont pris 'habitude depuis longtemps de compter
le nombre de planches apparentes sur la butée du
pont de la rue Oak afin de déterminer le niveau
des eaux sous celui de la rue Fraser.

Le 23 juin 1966, ayant pris en remorque la
péniche au poste de mouillage de Musqueam a
7h., heure d’été du Pacifique, et remontant le
Fraser, le Chugaway Il arriva au pont de la rue
Fraser vers 9h.05. Au lieu de passer sans en-
combre, le rouf heurta, a environ dix-huit pouces
de son sommet, le tablier du pont de la rue Fraser.
Celui-ci fut trés lourdement endommagé et de
nombreux véhicules qui le traversaient furent pro-
jetés dans le fleuve avec les gens qui les occu-
paient. Fort heureusement, il n'y eut pas de morts,
mais il y eut des blessés parmi les personnes qui
se trouvaient sur la travée. L’intimée a réglé
toutes les réclamations pour les blessures dont
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personal injuries of which it had notice and
then took this action to limit its liability as to
the property damage.

The Master Forsyth testified that on this par-
ticular morning he had assessed the level of the
water beneath the Fraser Street bridge by count-
ing the planks on the face of the abutment of the
Oak Street bridge in accordance with his usual
practice and adding 19 to that count and that, in
fact, he had on various occasions prior thereto,
particularly when instructing new hands, actu-
ally measured the water level beneath the Fraser
Street bridge and then checked that measurement
against this calculation by counting planks on
the face of the abutment of the Oak Street bridge.
It was only in cross-examination that the Master
was questioned in detail as to his actual count
on that particular day and then he testified that
he did not remember exactly the number of
planks he had counted. His testimony, in part,
was:

Q. You don’t know. I take it vour evidence is

here today you don’t remember?
A. I made—I counted nine planks.

THE CourT: Q: You counted how many?
MR. BirD: He says he counted nine planks, my
Lord.

Q. Well, I want to be clear on this, Mr. Forsyth.
Do you say you counted nine planks.
A. Yes, sir.

Q. On the day of this accident at the Oak Street
bridge, that were visible at the Oak Street Bridge?

A. Yes, sir.

J. S. Taylor, the mate of the tug, also testified
that he did not know what the exact count was
that morning.

It would appear, therefore, that the Master
Forsyth, in his evidence, is not giving his actual
memory and 1s simply reconstructing what he
thinks occurred. I am, with respect, therefore,
in agreement with the learned trial judge when
he said:

This accident was due to Captain Forsyth failing

to count accurately the number of planks or failing
to remember the actual count.

elle a recu avis; elle a ensuite intenté la présente
action en vue de faire limiter sa responsabilité
a I'égard des dommages matériels.

Le patron, capitaine Forsyth, a témoigné que
ce matin-la il avait estimé le niveau des eaux sous
le pont de la rue Fraser en comptant, comme
d’habitude, le nombre de planches apparentes sur
la butée du pont de la rue Oak, et en ajoutant
19 pieds a leur hauteur combinee; il a déclaré
qu’il avait a diverses reprises mesuré le niveau
des eaux sous le pont de la rue Fraser, puis véri-
fi¢ en comptant le nombre de planches apparentes
sur la butée du pont de la rue Cak, surtout pour
instruire de nouveaux hommes d’équipage. C'est
au contre-interrogatoire seulement que le patron
fut questionné en détail sur le nombre de planches
comptées par lui ce jour-la; il déclara ne pouvoir
citer de chiffres précis. Voicl un extrait de sa
déposition:

[TRaDUCTION] Q. Vous lignorez. Vous déclarez
donc ic1 aujourd’hui ne plus vous le rappeler?
R. J'ai fait—J’ai compté neuf planches.

LA Cour: Q. Combien?

M* Birp: Il dit qu'il en a compté neuf, votre
Seigneurie.

Q. Je voudrais que vous précisiez, M. Forsyth,

Vous dites bien en avoir compté neuf?
K. Oui monsieur.

Q. Le jour de I'accident, c’était 1a ie nombre de
planches visibles au pont de la rue Qak ou 'accident
a eu lieu?

K. Oul monsieur.

I. 8. Taylor, le second, a également témoigné
qu’il ignorait le nombre exact compté ce matin-la.

Il semble donc que dans son témoignage le
patron, capitaine Forsyth ne relate pas les événe-
ments tels qu’il se les rappelle, mais ne fait que
les reconstituer d’apres ses suppositions. En toute
déférence, je suis donc d’accord avec I'affirma-
tion suivante du savant juge de premiere instance:

Cet accident est attribuable au fait que le capi-

taine Forsyth n'a pas correctement compté le nombre
de planches ou ne se 'est pas rappelé correctement.
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I have, however, grave doubts that I could ac-
cept the next statement in the reasons of the
learned trial judge:

The failure was not in any sense due to the

method employved by the master for deciding the
clearance of the Fraser Street Bridge.

Some additional facts are of importance. The
tugs operated by the respondent were provided
with proper navigational aids. Among those navi-
gational aids were the appropriate charts and also
the tide book which contained the various tide
tables. It was very evident, however, upon the
testimony of Captain Lowry, that the masters
of the tugs, including Captain Forsyth, the master
of the tug involved in this accident, were never
instructed to use either the charts or the tide book
in their navigation of the river. Captain Lowry
was fully aware of the plank counting method of
determining the level of the water used by
Captain Forsyth and the other masters and ap-
proved of that method. In fact, as I have said,
in his testimony he emphasized the unreliable
nature of the tide tables due to the action of west
winds and freshets. Therefore, on the morning in
question Captain Forsyth made no reference
whatsoever to the tide tables and he had never
been instructed to do so. Captain Lowry testified
as follows:

Q. Can vou recall, Captain Lowry, whether you
have ever given instructions to the boat Masters not
to attempt to pass beneath or through this particular
bridge on the Fraser River?

A. No.

Q. You have never done so?
A. No.

Captain Lowry further testified.

Q. Do I understand from that, Captain Lowry,
that you do not consider that your responsibility
went any further than to engage someone whom you
believed to be competent and then to leave the
navigation of the tugs in the river to him?

A. I would answer that yes.

The Fraser River passed at each side of Mitch-
ell Island. The south channel was the one which
was bridged by the Fraser Street bridge and which

Toutefois, J’hésite beaucoup a accepter 'affirma-
tion suivante du savant juge de premiére instance
dans ses motifs:

On ne peut absolument pas imputer cette défail-

lance a la méthode utilisée par le capitaine pour
déterminer le dégagement du pont de la rue Fraser.

Certains autres faits sont importants. Les
remorqueurs de l'intimée étaient munis des aides
nécessaires a la navigation. Entre autres, il v avait
les cartes marines requises, ainsi que I'annuaire
des diverses marées. Toutefois selon le témoignage
du capitaine Lowry, de toute évidence, les patrons
des remorqueurs, dont le capitaine Forsyth,
patron du remorqueur impliqué dans I'accident en
cause, n'ont jamais recu instruction d’utiliser les
cartes marines ni le livre des marées en naviguant
sur le fleuve. Le capitaine Lowry connaissait
parfaitement et approuvait leur méthode qui con-
sistait a compter le nombre de planches pour
déterminer le niveau des eaux. En fait, je I'ai dit,
il a souligné dans son témoignage le caractére
aléatoire de l'annuaire des marées, compte tenu
des vents de I'ouest et des crues, Ce matin-la, le
capitaine Forsyth n’a donc pas consulté cet an-
nuaire et il n’a jamais regu ordre de le faire. Le
capitaine Lowry a fait le témoignage suivant:

[TRaDUCTION] Q. Capitaine, pouvez-vous vous rap-
peler si vous avez déja demandé aux patrons de
bateau de ne pas tenter de traverser ce pont-la sur
le Fraser ou de passer par-dessous?

R. Non.

Q. Vous ne 'avez jamais fait?
R. Non.

Et, plus loin:

[TRaADUCTION] Q. Capitaine Lowry, dois-je en con-
clure qu’a votre avis votre responsabilité se limite a
recruter quelqu’un que vous estimez compétent, puis
a lui confier entiérement la conduite des remor-
queurs sur le fleuve?

R. Je dirai que oul.

Le Fraser coule des deux cotés de I'tle Mitchell.
Le chenal sud est celui que traverse le pont de la
rue Fraser, pont fixe, comme je I’ai mentionné.
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I have pointed out was a fixed bridge. The north
channel was bridged by two swing bridges which
opened at the request of the approaching craft.
Despite the safety features resulting from these
swing bridges, Captain Lowry regarded the north
channel as a secondary channel and testified that
the tug had to proceed at half speed, slow speed,
or even crawl, and one did not know when the
Fraser street swing bridge was going to open or
when log booms were across the navigable chan-
nel. Moreover, there was considerable local traffic

in the water in that north channel. Captain Lowry
admitted that neither he nor the dispatcher had

instructed Captain Forsyth to use the safe, north
channel at any time.

The negligence of the master of the tug, Cap-
tain Forsyth, is self-evident and in opening, coun-
sel for the respondent stated:

When the master of the tug made an error in
judging the clearance beneath the Fraser Street
Bridge, which resulted in the barge knocking the
bridge span into the river.

However, the respondent may still succeed in its
action to limit its liability to about $24,000 if it
brings itself within the provisions of s. 657 of
the Canada Shipping Act, R.S.C. 1952, c. 29.
Section 657(2) (d) of that statute provides:

657. (2) The owner of a ship, whether registered
in Canada or not, is not, where any of the following
events occur without his actual fault or privity,

namely:
(d) where any loss or damage i1s caused to any
property, other than property described in para-
graph (b), or any rights are infringed through
(1) the act or omission of any person whether on
board that ship or not, in the navigation or
management of the ship, in the loading, car-
riage or discharge of its cargo or in the em-
barkation, carriage or disembarkation of its
passengers, or
(ii) -any other act or omission of any person on
board that ship;
liable for damages beyond the following amounts,
namely:

The result of the present litigation must depend
on whether the respondent has succeeded in

Deux ponts tournants, ouverts sur ia demande des
bateaux qui approchent traversent le chenal nord.
Bien que ces ponts-la soient sirs, le capitaine
Lowry considere le chenal nord comme secon-
daire; il a témoigné que le remorqueur devait
naviguer a demi-vitesse, a faible, ou méme a trés
faible vitesse, et qu’il est impossible de savoir
quand le pont tournant de la rue Fraser s’ouvrira,
ou s'il y a des barrages de billes dans le chenal.
De plus, la navigation locale est dense dans ce
chenal nord. Le capitaine Lowry a admis gue ni
lui n1 le préposé au mouvement n’ont jamais
donné instruction au capitaine Forsyth d’emprun-
ter le chenal nord, qui est trés sar.

L.a négligence du capitaine Forsyth, patron du
remorqueur, est évidente en soi; au début de son
exposé, l'avocat de I'intimée a déclaré:
[TRADUCTION] ... Lorsque le capitaine du remor-
queur s’est trompé en estimant le dégagement sous

le pont de la rue Fraser, et en heurtant la travée, la
péniche a fait tomber celle-ci dans le fleuve.

Cependant, I'intimée pourra se voir accorder sa
demande et faire limiter sa responsabilité a en-
viron $24,000, si elle établit que 'art. 657 de la
Lot sur la marine marchande du Canada, 5.R.C.
1952, ¢. 29, lui est applicable. L'alinéa (d) du
par. (2) de lart. 657 décrete:

657. (2) Le propriétaire d’'un navire, immatriculé
ou non au Canada, n'est pas, lorsque ['un quelcon-
que des événements suivants se produit sans qu’il v
ait faute ou complicité réelle de sa part, savoir:

(d) avarie ou perte de biens, autres que ceux qui

sont mentionnés a l'alinéa b), ou wviolation de

tout droit
(1) par I'acte ou I'omission de toute personne,
qu’elle soit ou non a bord du navire, dans la
navigation ou la conduite du navire, le charge-
ment, le transport ou le déchargement de sa
cargaison, ou 'embarquement, le transport ou le
débarquement de ses passagers, ou

(11) par quelque autre acte ou omission de la
part d’'une personne a bord du navire;

responsable des dommages-intéréts au-dela des mon-
tants suivants, savoir:

L’issue du présent litige dépend de la réussite
de I'intimée a démontrer que l'accident s’est pro-
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demonstrating that the accident occurred without
any actual fault or privity on its part. In short,
the respondent although liable under the law of
respondeat superior may limit its liability if the
application of that maxim is the only ground upon
which it is liable. The burden of proving that no
actual fault or privity of the owner is involved,
however, is upon the respondent and the burden
is a heavy one. In dealing with a similar section
Rinfret J., as he then was, said in Paterson Steam-
ships Limited v. The Canadian Co-operative
Wheat Producers Limited et al®:

But it should not be forgotten that, in proceedings
under section 503 of the Merchant Shipping Act or
903 of the Canada Shipping Act, the owner is
claiming a limitation of his liability; and it is for
him to show affirmatively that the damage or loss
happened without his actual fault or privity, It is
for him so to speak, to exculpate himself (as dis-
tinguwished from his servants or employees) from
the responsibility for the loss or damage in respect
of which he claims the limitation. The onus is upon
him to show that there was no fault or privity of
his own. He must bring himself within the excep-

tion.

(The underlining is my own.)

In the same case, Rinfret J. said:

In the case of a corporation such as the appellant,
the fault or privity must be that (in the words of
Viscount Haldane L.C. in Lennard’s Carrving Com-
pany Limited v. Asiatic Petroleum Company Limited,
[1915] A.C. 705):

somebody for whom the company is liable be-
cause his action is the very action of the com-
pany itself,

The problem of corporate responsibility does
not present itself in the present case. Captain
Lowry was a majority shareholder, the President
and General Manager of the respondent, and cer-
tainly his acts were the acts of the company itself.
The problem therefore left for decision is whether

°[1935] S.C.R. 617 at 625.

duit sans faute ou complicité réelle de sa part.
En somme, l'intimée, bien que responsable en
vertu des reégles relatives aux commettants et
préposés, peut limiter sa responsabilité si ces
régles en constituent le seul fondement. Mais
c’est sur l'intimée que repose le fardeau de la
preuve quant a l’absence de faute ou de com-
plicité réelle de la part du propriétaire et ce
fardeau est lourd. Parlant d’un article semblable,
le Juge Rinfret (alors Juge puiné), a déclaré dans
Paterson Steamships Limited c¢. The Canadian
Co-operative Wheat Producers Limited et al°:

[TRapUCTION] Mais il ne faut pas oublier que, par
les procédures engagées en vertu des articles 503 du
Merchant Shipping Act ou 903 de la Loi sur la
marine marchande du Canada, le propriétaire
cherche a faire limiter sa responsabilité; il lui in-
combe d’établir de facon positive que le dommage
ou la perte s'est produit sans faute ou complicité
réelle de sa part. En somme, c'est lul (et non ses
agents ou employés) qui doit se disculper de la res-
ponsabilité découlant de la perte ou du dommage
et dont il réclame une limitation. Il lui incombe de

démontrer qu’il n'y a aucune faute ou complicité

de sa part. Il doit établir que l’'exception lui est

applicable.

(C’est moi qui souligne).
Dans la méme cause, le Juge Rinfret a déclaré:

[TRaDUCTION] Dans le cas d'une compagnie comme
I’appelante, il doit s’agir de la faute ou de la com-
plicité (et je cite un passage du jugement du Grand
Chancelier, le vicomte Haldane, dans Lennard's
Carrying Company Limited v. Asiatic Petroleum
Company Limited, (1915) A.C. 705):
[TRADUCTION] d'une personne qui engage la res-
ponsabilité de la compagnie, car son acte est l'acte
de la compagnie elle-méme.,

Le probleme de la responsabilité d’'une «cor-
poration» ne se pose pas dans ce cas-ci. Le capi-
taine Lowry était actionnaire majoritaire, prési-
dent-directeur général de l'intimée, et ses actes
étaient siirement ceux de la compagnie elle-méme.
Par conséquent, il reste a juger si en décidant

" [1935] R.C.S. 617 a 625,
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Captain Lowry’s decision to merely take care in
hiring his masters and then provide his masters,
and particularly Captain Forsyth, the master of
the tug Chugaway iI, with the proper aids to
navigation including the charts and tide tables and
to refrain from giving any instructions whatsoever,
except to take care, was a sufficient discharge of
his duty. This problem must be decided in the
light of the facts recited above and particularly
these facts: firstly, the methed of determining the
water level under the Fraser Street bridge by
counting the planks on the face of the abutment
on the Oak Street bridge and adding thereto 19
was an efficient method of determining that level
and had an advantage over the use of tide tables
in that it automatically took into account in-
creased water level due to both the action of the
wind and freshets. It did, however, have the very
sericus defect that 1t was subject to human frailty.
The master making the count of the planks could
count them incorrectly or, having counted them
correctly, he could forget the count and add an
incorrect figure to the figure 19, or he could
merely glance at the planks and assume that they
were of some number rather than making an
accurate count, If the plank counting method had
been the only method available for determining
the water level under the Fraser Street bridge
then the respondent’s careful choice of a compe-
tent master with instructions to the master to take
care might have been the taking of all action
reasonable to take under the circumstances.

Those were not, however, all the circumstances.
There was available a tide table and the tide
table showed that at approximately 9:05 a.m
Pacific Daylight Time, on June 23, 1966, there
was a tide of 10.8 feet at Point Atkinson, some
distance to the west on the Fraser River. Captain
Lowry admitted that to have instructed the master
to make reference to the tide table would have
caused the master to be aware of that tide level,
He testified:

A. It would have been a big assistance if they
didn’'t miscalculate in reading the Tide Book.

simplement de recruter avec soin les patrons des
remorqueurs, puis de leur fournir, et particuliere-
ment au capitaine Forsyth, qui commandait le
Chugaway II, les aides nécessaires a la naviga-
tion, dont des cartes marines et des annuaires de
marées, mais de s’abstenir de donner des instruc-
tions, sauf celle d’étre prudents, le capitaine
Lowry s'acquittait pleinement de ses obligations.
Nous devons en juger a la lumicre des faits ci-
dessus et particulierement de ceux-ci: en premier
lieu, calculer le niveau des eaux sous le pont de
la rue Fraser en comptant le nombre de planches
apparentes sur la butée du pont de la rue Oak et
en ajoutant 19 pieds a leur hauteur totale est
une bonne méthode; son avantage sur l'annuaire
des marées, c’est qu’elle intégre automatiquement
la hausse du niveau des eaux par suite du vent et
des crues. Néanmoins, désavantage {res sérieux,
elle expose aux méprises. Un patron peut mal
compter les planches, ou, les ayant bien comptées,
il peut en oublier le nombre et ajouter au chiffre
19 un chiffre erroné, ou encore il peut, apres un
coup d’eeil sur les planches, estimer au jugé. Si
le compte des planches était la seule meéthode
possible pour déterminer le niveau des eaux sous
le pont de la rue Fraser, en choisissant un patron
avec soin et en lui conseillant la prudence, 1'in-
timée se serait sans doute acquittée raisonnable-
ment de ses obligations dans les circonstances
existantes.

Mais il y avait d’autres circonstances. L’annu-
aire des marées €tait consultable; il indiquait que
le 23 juin 1966, vers 9h.05, heure d’été du
Pacifique, la hauteur de la marée était de 10.8
pieds a la pointe Atkinson, a une certaine distance
a louest sur le Fraser. Le capitaine Lowry a
admis que s'il avait donné instruction au patron
de consulter I'annuaire, le patron aurait pu con-
naitre le niveau de cette marée-la. Il a témoigné:

[TRapucTION] R. Cela pourrait les aider beaucoup
5'ills ne se trompaient pas en consultant le livre des
marées.
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(). Reading the Tide Book?
A. Well, if the same mistake was made on that

as counting the piers 1t would add the same problem.

This implies that the tug master would have first
made a mistake in counting the planks and then
looking at the tide table would have made another
mistake in reading a figure. That tide table for
the day in question was as follows:

23. 0331 9.4
0726 10.8
Th. 1442 1.0
2225 14.4

and it is stretching coincidence too far to say that
the master would have made two successive errors
within seconds. At any rate, had he received
instructions to make that check by reference to
the tide book and then had committed those two
errors, apart from what I shall say hereafter, the
owner, 1.e., the respondent, would have taken
all steps reasonable under the circumstances. Cap-
tain Lowry admitted that a reference to the tide
table would have shown there was a tide level at
Port Atkinson of ten feet and that under such
circumstances there would not have been enough
clearance at the Fraser Street bridge to enable the
barge VT.145 to pass beneath it. Such an admis-
sion, in my opinion, is an admission that if he,
Captain Lowry, representing the owner, had in-
structed his master to check the visual assessment
by reference to the tide table and the master had
carried out that check in accordance with such
instructions the accident would not have occurred.

The second circumstance under which the
owner’s right to hmit liability in this case must
be considered 1s the existence of the safe alterna-
tive channel. It is true that that channel did pre-
sent some inconvenience but surely any such
inconvenience was outweighed by its safety. There
are occasions when to adopt an alternative would
have prevented an accident but the alternative is
such a drastic one that to require it to be
adopted in a situation where there is slight risk
only entailed in the usual method would be putting
too much of a burden on the person charged with
negligence.

Q. En consultant le livre des marées?
R. C’est que s’ils avaient commuis, en le consultant,

la méme erreur gu'en comptant les planches, le
probléme resterait le méme.

Cela laisse entendre que le patron du remorqueur,
ayant d’abord mal compté les planches, aurait
ensuite mal interprété I'annuaire des marées qui
indiquait, pour le jour en cause, les chiffres
suivants:

23. 0331 .4
0726 10.8
J. 1442 1.0
2225 14.4

Dire que le patron aurait fait deux erreurs succes-
sives en l'espace de quelques secondes, c’est aller
trop loin dans l'extrapolation. En tout cas, et
mis a part ce qui suit, s’il avait recu instruction de
vérifier en consultant le livre des marées et avait
commis ces deux erreurs, le propriétaire, c’est-a-
dire l'intimée, aurait pris toutes les mesures rai-
sonnables dans les circonstances. Le capitaine
Lowry a reconnu qu’en consultant I'annuaire des
marées on aurait constaté I'existence d’'une marce
de 10 pieds a Port Atkinson, ce qui ne donnait
pas au pont de la rue Fraser un dégagement sufh-
sant pour permettre a la péniche VT. 145 de
passer. A mon avis, cette admission revient a
reconnaitre que si lui, capitaine Lowry, au nom
du propriétaire, avait donné instruction au patron
de wvérifier son estimation visuelle en consultant
I'annuaire des marées et si cela avait été fait
conformément a ces instructions, 1'accident aurait
été evite.

La deuxiéme circonstance a la lumicre de
laquelle il faut examiner le droit du proprictaire
de faire limiter sa responsabilité dans ce cas-ci
est 1’existence d'un autre chenal str. Il est vrai
que ce chenal présente certains désavantages,
compensés néanmoins, sans aucun doute, par son
caractere str. Parfois, une option donnce peut
prévenir un accident, mais l'option peut étre si
extréme que d'exiger son adoption serait imposer
un fardeau trop lourd a la personne accusée de
négligence si, par ailleurs, la méthode habituelle
n'entraine que peu de risques.
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In Latimer v. A.E.C. Ltd'°, the Court of
Appeal was concerned with a situation where a
downpour of rain of unprecedented character had
flooded a factory. Oil had become mixed with the
flood water and as the water receded the floor was
left in an oily condition and could not be entirely
cieared at once. In the course of his duty a work-
man slipped on the floor and was injured. It was
held that it would not have been reasonable for
the occupiers to have closed the factory on ac-
count of the danger and therefore they had not
been negligent in permitting the plaintiff to work
in the factory. Denning L.J. said at p. 1305:

It is always necessary to consider what measures
the defendants could have taken and to say whether
they could reasonably be expected of them. Let me
give a converse case. A man tries to stop a runaway
horse. It is a known and serious risk, but no one
would suggest that he could reasonably be expected
to stand idly by. It is not negligence on his part to
run the risk. So here the employers knew that the
floor was slippery and that there was some risk in
letting the men work on it, but, still, they could not

reasonably be expected to shut down the whole
works and send all the men home. In every case of

e —— e —— _—

foreseeable risk it i1s a matter of balancing the risk

against the measures necessary to eliminate it. Tt is
only negligence if, on balance, the defendants did
something which they ought not to have done or

omitted to do something which they ought to have
done. In the circumstances of this case it is clear

that the defendants did everything they could
reasonably be expected to do. It would be quite un-
reasonable to expect them to send all the men home.

(The underlining is my own.)

I quote that decision as an example. If the
situation could have been cured or bettered by
simply spreading sand or sawdust on the floor
then, in my view, it would not have been un-
reasonable to require the employer to take that
slight step. So, in the present case, if there was
any danger to be incurred by towing this high

10119521 1 All E.R. 1302, [1952] 2 Q.B. 701,

Dans Latimer v. A.E.C. Ltd.*°, 1a Cour d’appel
¢était saisie d’'un cas ou une averse inouie avait
inondé une usine. De T'huile s’était mélangée aux
eaux du de¢luge qui, une fois €coulées, laissérent
un plancher huileux, impossible a remettre rapide-
ment en état. Au cours de son travail un ouvrier
glissa sur ce plancher et se blessa. La Cour décida
qu’il n’aurait pas été raisonnable pour les occu-
pants de fermer I’'usine a cause du danger et qu'ils
n’avaient donc pas été négligents en laissant le

demandeur travailler dans l'usine. Lord Denning
affirme, comme on le voit p. 1305:

[TRaDpUCTION] Il faut toujours se demander quelles
mesures s'offrent aux défendeurs et si on peut
raisonnablement s’attendre a ce qu'ils les prennent.
J'énoncerai une proposition converse. Un homme
tente d’arréter un cheval emballé. Il court ainsi un
risque reconnu et grave, mais personne ne préten-
drait qu'on puisse raisonnablement s’attendre a ce
qu'il n'intervienne pas. Il n'est pas négligent en
acceptant de courir ce risque. Ainsi, dans le présent
cas, les employeurs savaient que le plancher était
glissant et qu’il y avait un certain risque a laisser
les hommes travailler a cet endroit, mais on ne pou-
vait pas, malgré tout, raisonnablement s’attendre a
ce qu'ils ferment complétement 1'usine et renvoient
tous les hommes chez eux. Dans chaque cas de

risque prévisible, il faut comparer ce risque et les
mesures pouvant I’éliminer. Il v aura eu négligence

—

seulement si cette comparaison montre que les
défendeurs ont pris une initiative qu’ils n’auraient
pas diu prendre, ou omis d'en prendre une qu'ils
auraient dii prendre. Dans les circonstances de ce

cas-ci, 1l est clair que les défendeurs ont fait tout
ce gqu'on pouvait raisonnabiement attendre d'eux. Il
aurait été tout a fait déraisonnable de s'attendre
qu’ils renvoient tous les hommes chez eux.

(C’est moi qui souligne).

Je cite cette décision a titre d’exemple. S'il
avait été possible de redresser ou de paller la
situation en se bornant a répandre du sable ou
de la sciure sur le plancher, cela n’aurait pas alors
¢té déraisonnable a mon avis d’exiger de l'em-
ployeur cette précaution minime. De méme, dans
ce cas-ci, s'1l y avait quelque risque a tirer cette

0 [1952] 1 All E.R. 1302, [1952] 2 Q.B. 701,
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barge beneath the Fraser Street bridge then to
have required the owner to instruct the master to
take the slightly less convenient course in towing
the barge up the north channel was a reasonable
thing to do, and, in my view, therefore, Captain
Lowry should have instructed his masters, and
particularly Captain Forsyth, that when, even
apart from any positive evidence by reference to
the tide table, the tide seemed rather high under
the Fraser Street bridge, they should not use the
south channel but proceed along the north chan-
nel through the swing bridge.

The third circumstance which should be con-
sidered, particularly in deciding this situation, is
that the tug was approaching the Fraser Street
bridge at about 9:00 o’clock on a Thursday
morning; the actual impact occurred at 9:05 a.m.
It was inevitable that a bridge on a street in
Vancouver at that rush hour in the morning would
bear heavy traffic both pedestrian and vehicular.
Therefore, any collision between the towed barge
and the bridge would be one in which there would
be grave danger of not only property damage but
loss of life or personal injury. In the present case,
there was by great fortune no loss of life. There
was, however, personal injury. It was not every
morning that high tide occurred at approximately
the rush hour. On June 20th, high tide was at a
little after midnight and at 8:21 p.m. On the
21st of June, high tide was at 5:24 a.m. and at
9:03 p.m., with similar variations throughout the
week. On this particular morning, however, high
tide at Port Atkinson was at 8:26 a.m. Port
Atkinson was some distance west of the Fraser
Street bridge so that the master, by reference to
the tide tables, could see that it was inevitable
that high tide would be occurring almost at the
time his tug and tow would be passing beneath
the Fraser Street bridge.

In Paris v. Stepney Borough Council*', the
House of Lords considered the case of a work-
man who had, to the knowledge of his employers,

1119511 A.C. 367, [1951] 1 All ER. 42,

haute péniche sous le pont de la rue Fraser, il
était raisonnable d’exiger du proprictaire, qu’il
donne instruction au patron de suivre un trajet un
peu moins commode et de tirer la péniche le
long du chenal nord; j’estime donc que le capi-
taine Lowry aurait di donner instruction aux
patrons de ses remorqueurs, et particulierement
au capitaine Forsyth, de ne pas s’engager dans
le chenal sud lorsque la marée leur semblait assez
haute sous le pont de la rue Fraser, méme s'ils
n’avaient pas retiré une indication précise de
’annuaire des marées, mais d’emprunter le chenal
nord et de passer sous le pont tournant.

Troisiéme circonstance a considérer, surtout
en décidant de ce cas-ci: le remorqueur s’est
approché du pont de la rue Fraser vers 9h. le
jeudi matin; la collision a eu lieu a 9h.05. Inévi-
tablement, le matin, a I’heure d’affluence, piétons
et véhicules qui circulent sur les ponts des rues
de Vancouver sont trés nombreux. Par consé-
quent, toute collision entre une péniche tirée et
le pont présente un risque grave, non seulement
de dommages matériels, mais encore de morts ou
de blessures. Dans ce cas-ci, par un trés heureux
hasard, il n'y eut pas de morts. Il y eut cependant
des blessés. La marée n’est pas toujours haute
vers I'heure d’affluence. Le 20 juin, elle 1'était
peu apres minuit et a 20h.21. Le 21 juin, a
5h.24 et a 21h.03, avec d’autres variations toute
la semaine. Ce matin-la cependant, a Port Atkin-
son la maree était haute a 8h.26. Port Atkinson
est situ¢ a une certaine distance a I'ouest du pont
de la rue Fraser; le patron, en consultant 1’annu-
aire des marées, pouvait donc voir qu’inévitable-
ment la marée serait haute presque au moment
méme du passage du remorqueur et de la péniche
tiréce sous le pont de la rue Fraser.

Dans Paris v. Stepnev Borough Council'l, la
Chambre des lords a été saisie du cas d’un ou-
vrier, mécanicien de garage que ses employeurs

B 11951] A.C. 367, [1951] 1 All E.R. 42,
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only one good eye, and who was working as a
garage mechanic using a hammer to remove a
rusted bolt. He was not wearing goggles. A metal
chip flew off seriously injuring his good eye. It
was held that in the case of a workman suffering,
to the knowledge of the employer, from a dis-
ability which though it did not increase the risk
of an accident occurring did increase the risk of
serious injury if an accident should befall him, the
special risk of injury was a relevant consideration
in determining the precautions which the employer
should take in the performance of the duty of
care which he owed to his workmen. In the Court
of Appeal, Asquith L.J. said:

The plaintiff’s disability could only be relevant to
the stringency of the duty owed to him if it in-
creased the risk to which he was exposed. A one-
eved man 1s no more likely to get a splinter or a
chip in his eve than is a two-eyed man. The risk 1s
no greater although the damage may be to a man
with only one pgood eye than to a man with two
good eyes, But the quantum of damage is one thing
and the scope of duty is another. A greater risk of
injury is not the same thing as a risk of greater
injury; the first alone is relevant to liability.

Lord Normand, in his reasons at p. 381, quoted
Lord Neaves in Mackintosh v. Mackintosh'=:

It must be observed that in all cases the amount
of care which a prudent man will take must vary
infinitely according to circumstances. No prudent
man in carrying a lighted candle through a powder
magazine would fail to take more care than if he
was going through a damp cellar. The amount of
care will be proportionate to the degree of risk run
and to the magnitude of the mischief that may be

occasioned.

He also cited Lord Wright in Northwestern Utili-
ties Ltd. v. London Guarantee and Accident Co.
Ltd.*?, where he said:

The degree of care which that duty involves must
be proportioned to the degree of risk involved if
the duty should not be fulfilled.

e ——

2 (1864), 2 M. (Sess. Cases) 1357, 1362-3.
1B 11936] A.C. 108 at 126, [1936] 3 W.W.R. 446, [1935]

4 DL.R. 737.

savaient étre borgne. S'effor¢ant d’enlever un
boulon rouillé a 'aide d’un marteau et sans lu-
nettes protectrices, il blessa gravement son ceil
unique, qu’atteignit un éclat de metal. D’apres la
décision de la Cour, dans le cas d'un ouvrier que
son employeur sait étre victime d’une infirmité
n’accroissant pas, en soi, le risque d’accidents
mais celui d’'une blessure grave si cet accident
arrivait, ce dernier risque, tout spécial, constitue
un facteur pertinent pour décider des précautions
imposées a l'employeur par son obligation de
vigilance quant a la protection de ses employés.
Lord Asquith de la Cour d’appel déclare:

[TRADUCTION] L’obligation de l'employeur envers
le demandeur ne devient plus lourde qui si 'infirmité
de ce dernier accroit les risques auxquels 1l est
exposé. Les chances de recevoir une écharde ou un
éclat dans D'eeil sont les mémes pour un borgne et
pour un homme qui ne 'est pas. Le risque n'est pas
plus grand pour un borgne gue pour guelgqu'un qui
v voit des deux veux, bien que les dommages puis-
sent I'étre. Mais I'étendue des dommages et I'étendue
de l'obligation sont deux choses différentes. Un
risque plus grave de blessures n’est pas la méme
chose gu'un risque de blessure plus grave; seul le
premier influe sur la responsabilite.

Dans ses motifs, page 381, Lord Normand cite
un extrait du jugement de Lord IMeaves dans

Mackintosh v. Mackintosh'=:

[TrapucTION] 1l convient de signaler que la vigl-
lance d'un homme prudent sera toujours d’une diver-
sité infinie, selon les circonstances. Tout homme
prudent, traversant une poudriere avec une bougie
allumée, prendra plus de précautions gu’en traver-
sant une cave humide. Le degré de vigilance doit
¢tre proportionnel a celui des risques courus et a
I'ampleur du dommage possible.

Il cite aussi un extrait du jugement de LDI‘d
VWright dans Northwestern Ultilities Lid. Lon-
don Guarantee and Accident Co. er.ld.

[TRaDUCTION] Le degré de vigilance requis par
cette obligation doit étre proportionnel a celui du
risque gu'entrainerait la négligence a s'acquitter de
ladite obligation.

”{136-4], 2 M. (SESS Cases) 1357, 1362-3.
B1936] AC. 108 a 126, [1936] 3 W.W.R. 446, [1935]

4 D.L.R. 737,
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and Winfield on Torts, 5th ed., at p. 412, where
the learned author said:

No reasonable man handles a stick of dynamite
and a walking-stick in the same way.

Lord Normand adopted these statements. The
appeal was allowed and the judgment at trial in
favour of the plaintiff was restored.

Lord Simonds and Lord Morton did not dis-
agree with the proposition but simply held that
the risk of injury whether to a one-eyed man or
a two-eyed man did not, on all the evidence, de-
mand additional precautions by the employers.

Salmond on Torts, in the 15th edition at page
288, cites Paris v. Stepney Borough Council,
supra, as the ruling authority under the circum-
stances.

Applying these authorities, therefore, to the
present situation when the Fraser Street bridge
would be filled with rush-hour traffic, then the
danger of damage which would result from a
collision between the barge and the bridge was
much greater and therefore precautions which
perhaps on other occasions would not be required
would be required on such an occasion. There-
fore, in my view, it was the duty of the owner
to instruct the master that he must take the utmost
care to avoid a collision with the bridge when
such collision would be the occasion of grave
danger to the public using the bridge and that the
master should do this by either double-checking
the level of the water through the use of tide
tables or by taking a safe route through the north
channel.

In the light of all these circumstances, I am of
the opinion that the respondent has not discharged
the heavy burden upon it to demonstrate that the
accident did not occur through actual fault on its
part. In my view, that fault did exist in the paucity
of the instructions given by Captain Lowry to his
master Captain Forsyth, particularly in the failure
to insist that the tide tables must always be used
to check the accuracy of visual observations, that
care must always be taken to avoid a collision
with the Fraser Street bridge when 1t was crowded

Il fait également un renvoi a Winfield on Torts,
5¢ éd., p. 412:

[TRaADUCTION] Nul homme raisonnable ne manie
de la méme facon un biton de dynamite et une
Cannec.

Lord Normand a fait siennes ces affirmations.
[’appel a été accueilli et le jugement de premiere
instance en faveur de la demanderesse retabli.

Lord Simonds et Lord Morton n’ont pas con-
testé le principe, mais ont simplement déclaré que,
pour un borgne ou quelquun qui ne l'est pas,
les risques d’étre blessé n’exigeaient, selon l'en-
semble de la preuve, aucune précaution addi-
tionnelle des employeurs.

Dans Salmond on Torts, 15% éd., p. 288, l'au-
teur invoque la cause Paris v. Stepney Borough
Council, précitée, comme faisant autorité dans les
circonstances.

Si nous appliquons ces textes a la situation en
cause, le pont de la rue Fraser étant encombré
a I’heure d’affluence, il en ressort que les risques
de dommages résultant d'une collision entre la
peniche et le pont étaient beaucoup plus graves;
il convenait donc de prendre des précautions
peut-étre inutiles dans d’autres cas. Par consé-
gquent, a4 mon avis, c’était le devoir du propriétaire
de donner instruction au patron de prendre toutes
les précautions possibles pour éviter une collision
avec le pont, alors qu’elle entrainerait un risque
grave pour les usagers du pont et, partant, soit
de revérifier le niveau des eaux en consultant
I'annuaire des marées, soit d’emprunter la voie
stire du chenal nord.

A la lumiere de toutes ces circonstances, l'in-
timce ne s’est pas, a mon avis, acquittée du lourd
fardeau qui lui incombait, celui de démontrer
que l'accident est survenu sans faute réelle de sa
part. Selon moi, 1l y a eu faute, du fait que le
capitaine Lowry n’a donné au capitaine Forsyth,
patron du remorqueur, que des instructions in-
suffisantes; en particulier, il n’a pas insisté sur
la nécessite de toujours consulter I'annuaire des
marées pour vérifier I'exactitude des observations
visuelles, de toujours prendre les précautions re-
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with traffic, and finally that in circumstances
where the calculations were at all close the in-
convenient but safe north channel must be used.

For these reasons, I would allow the appeal
and dismiss the action. The appellants are en-
titled to their costs throughout.

LaskIN J. (dissenting)—Like my brother
Spence, who has set out the facts fully in his
reasons, I would allow this appeal on the ground
that the respondent has not proved that the loss
suffered by the appellant was without the actual
fault of Captain Lowry, who is, admittedly, the
directing voice as well as being the owner of the
respondent. I adopt as the applicable guide line
what Lord Haldane said in Lennard’s Carrying
Co. Ltd. v. Asiatic Petroleum Co. Ltd.*: “It is
not enough that the fault should be the fault of
a servant to exonerate the owner; the fault must
also be one which is not the fault of the owner
or a fault to which the owner is privy.” I am
satisfied that Captain Lowry was not privy to the
negligence of the master of the respondent’s tug
and would affirm the finding of the trial judge as
to the nature of that negligence. But I cannot
agree that, in the circumstances of this case, actual
fault resulting in the loss complained of, within
the meaning of s. 657(2)(d) of the Canada Ship-
ping Act, R.S.C. 1952, c. 29, as amended, has
been negated by the respondent.

This issue relates to an independent duty of
care resting upon Captain Lowry apart from any
negligence of the master for which the respondent
may be hable gqua employer. The tug carried all
relevant navigation charts, tide books and other
hydrographic information, and these were avail-
able to the master to use independently of the
plank-counting method of determining the clear-
ance at the Fraser Street bridge. Equally, these
materials were available to use for confirmatory
purposes. I see no basis for attributing any actual
fault to Captain Lowry merely because the master

14[1915] A.C. 705 at 714, [1914-15] All. E.R. 280.

quises afin d’éviter une collision avec le pont de
la rue Fraser aux heures de grande affiuence, et
enfin d’emprunter le chenal nord, peu commode
mais sur, chaque fois que la marge de sécurite
ne semblait pas absolument suffisante.

Pour ces motifs, je suis d’avis d’accueillir le
pourvol et de rejeter la demande. Les appelants
ont droit aux dépens dans toutes les cours.

LE JuGe LASKIN (dissident)—Comme mon
collegue le Juge Spence, dont les motifs ren-
ferment un énoncé complet des faits, je suis d’avis
d’accueillir le présent pourvoi, lintimée n’ayant
pas démontré que la perte de l'appelante n’est
pas due a une faute réelle du capitaine Lowry,
reconnu comme étant dirigeant et propriétaire de
'intimée. J’appliquerai le critere énoncé par Lord
Haldane dans Lennard's Carrving Co. Litd. v.
Asiatic Petroleum Co. Lid.**: [TRADUCTION]
«Pour exonérer le propriétaire, il ne suffit pas
que la faute soit celle d’'un agent; 1l faut encore
que ce ne soit pas la faute du propriétaire, ou
qu’il n’y ait pas contribué». Je suis convaincu que
le capitaine Lowry n’a pas contribué a la négli-
gence du patron du remorqueur appartenant a
I'intimée; je suis d’avis de confirmer la décision
du juge de premiére instance quant a la nature
de cette négligence. Mais dans les circonstances
en cause, I'intimée n’a pas réfuté, d’aprés moi, la
faute réelle ayant entrainé Ia perte alléguée,
au sens de l'alinéa (d) du par. (2), art. 657 de
la Loi sur la marine marchande du Canada,
S.R.C. 1952, ¢. 29, dans sa forme modifiée.

Le point en litige a trait & la responsabilité
personnelle du capitaine Lowry quant aux preé-
cautions requises, sans compter toute négligence
du patron pour laquelle l'intimée peut €ire tenue
responsable en qualité d’employeur. Le remor-
queur avait & son bord toutes les cartes marines,
livres des marées et autres sources de renseigne-
ments hydrographiques néecessaires dont le patron
pouvait se servir indépendamment de la méthode
qui consiste a compter les planches pour détermi-
ner le dégagement du pont de la rue Fraser. Il
pouvait aussi utiliser ce matériel pour confirmer

14[1915] A.C. 705 & 714, [1914-15] All ER. 280.
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did not resort to any of this information. But
the evidence showed that the master relied solely
on the plank-counting method of determining
bridge clearance and that Captain Lowry was
aware of this. It is in this connection that, in my

opinion, there is supportable ground for charging
Captain Lowry with actual fault.

The dangers or risks of loss or damage that
may reasonably be apprehended as a result of the
barge-towing activities of the respondent’s tugs
are relevant to the nature of the duty or duties
that the respondent should assumie in respect of
those activities. The Fraser Street bridge is a
traffic artery. It spans tidal waters, and an addi-
tional element affecting the clearance of vessels
passing under the bridge 1s the action of the wind.
The tide at the bridge was at a high (and the
clearance correspondingly at a low) during the
morning traffic rush between & am. and 9 a.m.
daylight saving time on the day of the accident.
In these circumstances, it does not seem to me
to be enough to allow the master of a tug to rely

exclusively on a count of the planks above the
water level at the Oak Street bridge, two miles
down river from the Fraser Street bridge, to deter-
mine in a period of rising tide the clearance under

the Fraser Street bridge.

Practical though that method be (as the
evidence clearly established), it 1s vulnerable to
error against which other precautions could easily
be taken and ought reasonably to be required by
the respondent in the light of the risks of injury
or damage which would result from such error. It
1s one thing to say that additional precautions lay
in the various charts and aids to navigation car-
ried on the tug, if it be the case that the master
was under instructions to use them (albeit in his
discretion ), or if it could be found that they were
in fact used. It is a different thing to say that,
although such aids were provided, they were never
used, and Captain Lowry knew this. Moreover, it
is in evidence that he never gave any general
instructions to the master on safety measures
when towing barges with high boxes, whether it

ses calculs. Selon moi, rien ne permet dimputer
au capitaine Lowry une faute réelle, simplement
parce que le patron n’a eu recours a aucune de
ces sources de renseignements. Mais il est prouve
que le patron se fiait uniquement au comptage
des planches pour déterminer le dégagement du
pont et que le capitaine Lowry était au courant.
A mon avis, il y a la un motif valable pour im-
puter au capitaine Lowry une faute réelle.

Les dangers ou risques de pertes ou de domma-
ges quon puisse raisonnablement craindre a la
suite du touage de péniches par les remorqueurs
de T'intimée se rattachent & la nature de I'obliga-
tion ou des obligations devant étre assumées par
I'intimée dans ce domaine. Le pont de la rue
Fraser est une artére de circulation. Il traverse
des eaux maritimes, et le vent y constitue un autre
facteur qui influe sur le dégagement du pont sous
lequel passent les bateaux. Le jour de l'accident,
entre 8h. et 9h., heure d’été, alors qu’il y avait
affluence, la marée haute, a cet endroit, avait
atteint son maximum et le dégagement était donc
a son minimum. Selon moi, dans ces circonstan-
ces, on ne peut permettre au patron d’un remor-
queur de se fier exclusivement au comptage des

-,

planches apparentes au pont de la rue Oak, a
deux milles en aval du pont de la rue Fraser,
pour calculer le dégagement de ce dernier en
période de flux.

Cette méthode est pratique (on I'a clairement
prouve), mais elle permet des erreurs, d’ailleurs
ailsement ¢vitables grace 4 des précautions sup-
plémentaires que l'intimée aurait di raisonnable-
ment exiger, vu les risques de blessures ou de
dommages pouvant résulter de ces erreurs. On
peut affirmer que les cartes marines et aides a
la navigation a bord du remorqueur permettent
des précautions additionnelles, si toutefois instruc-
tion avait é€té donnée au patron de les utiliser
(tout en lui Jaissant sur ce point le pouvoir de
décision), ou encore si on peut prouver qu’elles
ont de fait €té utilisés. Mais il en va différemment
st on affirme que, se trouvant sur place, ces aides
n'ont toutefois jamais été utilisées, et ce au su du
capitaine Lowry. De plus, il est établi que le
capitaine Lowry n’a jamais donné au patron
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be to use the charts and allied information as a
check, or to use the alternate north channel with
its two swing bridges which would open at the
tug’s request so that any clearance problem would
disappear.

Having regard to Captain Lowry’s knowledge
of the master’s practice of relying solely on his
ability to count accurately the planks at the Oak
Street bridge, and having regard to the risks of
loss or damage which a faulty count would create,
1t appears to me to be quite reasonable to charge

Captain Lowry with a duty to instruct the master
that in such conditions as prevailed at the material
time herein he should either check his count of
planks by reference to the charts and other such
aids, or should use the north channel, however
inconvenient it might be in comparison with the
south channel under the Fraser Street bridge. No
such duty was discharged in the present case.
Since I am of the opinion that the loss that oc-
curred may have been avoided if the duty in ques-
tion had been carried out, the respondent must
fail in its claim of entitlement to a limitation of
liability unless it can establish on the evidence
that there was no causal relation between the
breach of duty and the loss that occurred. I do
not think that proof of this kind exists here.

1t is for these reasons that I would allow the
appeal.

Appeal dismissed with costs, SPENCE and
Laskin JJ. dissenting.

Solicitors for the defendants, appellants: Owen,
Bird & McDonald, Vancouver.,

Solicitors for the plaintiff, respondent: Macrae,
Montgomery, Hill & Cunningham, Vancouver.

d’instructions générales quant aux mesures de
sécurité pour le touage de péniches a rouf élevé:
vérification a l'aide de cartes marines et d’autres
sources semblables de renseignements, ou utili-
sation du chenal nord, traversé par deux ponts
tournants s’ouvrant a la demande du remorqueur,
ce qui €limine tout probleme de dégagement.

Le capitaine Lowry savait que le patron se
fiait exclusivement d’habitude a sa capacité propre
pour le comptage exact des planches au pont de
la rue Oak; vu les risques de pertes ou de dom-
mages quentrainerait un comptage errong, il me
semble raisonnable d’imposer au capitaine Lowry
la responsabilité de donner instruction au patron
de vérifier le comptage des planches en utilisant
les cartes marines et autres aides semblables, ou
d’emprunter le chenal nord, dans des conditions
comparables a celles du moment critique, méme
s’ll est moins commode que le chenal sud, sous le
pont de la rue Fraser. En l'espece, aucune respon-
sabilité de ce genre n’a été assumee. Comme
d’aprés moi, en assumant cette responsabilité on
aurait pu eviter les pertes en cause, 'intimée ne
doit pas obtenir une limitation de sa responsabi-
lité, & moins de prouver une absence de relation
causale entre ce manquement et la perte subie. A
mon avis, nulle preuve de ce genre n’existe dans
ce cas-ci.

Pour ces motifs, je sus d’avis d'accueillir
"appel.

Appel rejeté avec dépens, ILES JUGES SPENCE
et LASKIN éfant dissidents.

Procureurs des défenderesses, appelanies:
Owen, Bird & McDonald, Vancouver.,

Procureurs de la demanderesse, intimée:
Macrae, Montgomery, Hill & Cunningham,
Vancouver.



