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Projet de loi C-26

1

ORDERS OF REFERENCE

Extract from the Votes and Proceedings of the House of Comnions
of Wednesday, February 21, 1990:

Mr. Cooper for Mr. Hawkes, from the Striking Committee,
presented the Thirty-Second Report of the Committee, which
is as follows:

Your Committee recommends that the Legislative Committee
of this House to study the following Bill be composed of the
Members listed below:

—Bill C-26, An Act to amend the Railway Act (grain and flour
subsidies).

Members
Belsher Monteith
Ferguson Nowlan
Gustafson Stevenson
Laporte Tobin—(8)

Pursuant to Standing Order 113(1), the Report was deemed
adopted.

Extract from the Votes and Proceedings of the House of Commons
of Monday, April 30, 1990:

The House resumed consideration of the motion of Mr.
Bouchard (Roberval), seconded by Mr. Corbeil,—That Bill
C-26, An Act to amend the Railway Act (grain and flour
subsidies), be now read a second time and referred to a
Legislative Committee.

And the question being put on the motion, it was agreed to
on the following division:

ORDRES DE RENVOI

Extrait des Procés-verbaux de la Chambre des communes du
mercredi 21 février 1990:

M. Cooper, au nom de M. Hawkes, du Comité de sélection
présente le trente-deuxiéme rapport de ce Comité, dont voici le
texte:

Votre Comité recommande que le Comité législatif de la
Chambre devant étudier le projet de loi énuméré ci-dessous se
compose des députés dont les noms suivent:

—Projet de loi C-26, Loi modifiant la Loi sur les chemins de fer
(subventions pour le grain et la farine).

Membres
Belsher Monteith
Ferguson Nowlan
Gustafson Stevenson
Laporte Tobin—(8)

Conformément a I'article 113(1) du Reglement, ce rapport est
réputé avoir €t€ adopté.

Extrait des Procés-verbaux de la Chambre des communes du lundi
30 avril 1990:

La Chambre reprend I'étude sur la motion de M. Bouchard
(Roberval), appuyé par M. Corbeil,—Que le projet de loi C-26,
Loi modifiant la Loi sur les chemins de fer (subventions pour le
grain et la farine), soit maintenant lu une deuxiéme fois et déféré
a un Comité législatif.

Du consentement unanime, la motion principale, mise aux
voix, est agréée par le vote suivant:

(Division — Vote N° 250)

YEAS - POUR

91

NAYS - CONTRE

35

Accordingly, the Bill was read the second time and referred
to a Legislative Committee.

ATTEST
ROBERT MARLEAU

The Clerk of the House of Commons

En conséquence, ce projet de loi est lu une deuxieéme fois et
déféré a un Comité 1égislatif.
ATTESTE
Le Greffier de la Chambre des communes

ROBERT MARLEAU
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MINUTES OF PROCEEDINGS PROCES-VERBAUX

THURSDAY, MAY 3, 1990 LE JEUDI 3 MAI 1990

Y )

[Text] [Traduction]

The Legislative Committee on Bill C-26, An Act to amend the
Railway Act (grain and flour subsidies) at 11:15 o’clock a.m. this
day, in Room 306 West Block, for the purpose of organization.

Members of the Committee present. Ross Belsher, Sheila
Finestone, Len Gustafson, Rod Laporte, Ken Monteith and
Ross Stevenson.

In attendance: From the Office of the Law Clerk and
Parliamentary Council: Louis Philippe C6té, Legal Counsel.

Geoff Wilson announced his appointment as Chairman of the
Committee pursuant to Standing Order 113(2).

The Order of Reference dated Monday, April 30, 1990 being
read as follows:

ORDERED,—That Bill C-26, An Act to amend the Railway
Act (grain and flour subsidies) be now read a second time and
referred to a Legislative Committee.

On motion of Sheila Finestone, seconded by Ross Stevenson,
it was agreed,—That the Committee print 750 copies of its
Minutes of Proceedings and Evidence as established by the
Board of Internal Economy.

Ross Stevenson moved,—That the Chairman be authorized
to hold meetings in order to receive evidence and authorize its
printing when a quorum is not present provided that 3 Members
are present including the Chairman and in the absence of the
Chairman, the person designated to be Chairman of the
Committee.

On motion of Rod Laporte, it was agreed,—That the motion
be amended by adding af*er the words “three Members (3) are
present including” the following:

“one of whom shall be a member of the opposition party”

And the question being put on the motion, as amended, it was
agreed to.

On motion of Ross Belsher, it was agreed,—That the
allocation of time for the questioning of witnesses be left to the
discretion of the Chairman.

On motion of Rod Laporte, it was agreed, —That the Clerk of
the Committee be authorized to distribute documents, such as
briefs, letters and other papers to the Members of the Committee
in the language received, the Committee Clerk to ensure that
such documents are translated as promptly as possible.

On motion of Len Gustafson, it was agreed,—That the Clerk
of the Committee, in consultation with the Principal Clerk,
Public Bills Office, be authorized to engage the services of
temporary secretarial staff as required and for a period not to
exceed 30 working days after the Committee has presented its
Report to the House.

It was agreed,—That the Committee schedule two meetings
with the following in attendance:

Le Comité législatif sur le projet de loi C-26, Loi modifiant
la loi sur les chemins de fer (subventions pour le grain et la
farine), tient aujourd’hui sa séance d’organisation 4 11 h 15, dans
la salle 306 de I'édifice de 'Ouest.

Membres du Comité présents: Ross Belsher, Sheila Finestone,
Len Gustafson, Rod Laporte, Ken Monteith, Ross Stevenson.

Aussi présent: Du Bureau du légiste et conseiller parlementaire:
Louis-Philippe Coté, conseiller Iégislatif.

Geoff Wilson annonce qu’il a été nommé président du Comité
en conformité du paragraphe 113(2) du Réglement.

Lecture est donnée de I'ordre de renvoi en date du lundi 30
avril 1990, ainsi libellé:

IL EST ORDONNE,—Que le projet de loi C-26, Loi
modifiant la loi sur les chemins de fer (subventions pour le
grain et la farine), soit lu maintenant une deuxiéme fois et
renvoyé a un comité législatif.

Sur motion de Sheila Finestone appuyée par Ross Stevenson,
il est convenu,—Que le Comité fasse imprimer 750 exemplaires
de ses Procés-verbaux et témoignages, suivant les directives du
Bureau de régie interne.

Ross Stevenson propose,—Que le président soit autorisé a
tenir des séances, 4 entendre des témoignages et en permettre
I'impression en I'absence de quorum, pourvu que trois membres
du Comité soient présents, dont le président ou, en son absence,
la personne désignée pour le remplacer.

Sur motion de Rod Laporte, il est convenu,—Que la motion
soit modifiée en ajoutant a la fin:

«ainsi qu'un membre de I'opposition.»
La motion, ainsi modifiée, est mise aux voix et adoptée.

Sur motion de Ross Belsher, il est convenu,—Que la
répartition du temps lors de Iinterrogation des témoins soit
laissée a la discrétion du président.

Sur motion de Rod Laporte, il est convenu,—Que le greffier
soit autorisé a distribuer aux membres du Comité, dans la langue
originale, les mémoires, lettres et autres documents recus du
public, et & en assurer la traduction dans les meilleurs délais.

Surmotion de Len Gustafson, il est convenu,—Que le greffier,
en consultation avec le président et le greffier principal du
Bureau des projets de loi d’intérét public, soit autorisé i retenir
les services de personnel de soutien temporaire, selon les besoins,
pour une période ne dépassant pas trente jours aprés le dépdt du
rapport 4 la Chambre.

Il est convenu,—Que le Comité prévoit deux réunions pour
entendre les témoins suivants:
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1. On TUESDAY, May 8, 1990 at 3:30 p.m., the appearance
of the Minister of Transport and the officials of his
Department.

2. On THURSDAY, May 17, 1990 at 11:00 a.m. and 3:30 p.m.,
the Atlantic Provinces Transportation Commission.

At 11:50 o’clock a.m., the Committee adjourned until 3:30
o’clock p.m. Tuesday, May 8, 1990.

TUESDAY, MAY 8, 1990
@

The Legislative Committee on Bill C-26, An Act to amend the
Railway Act (grain and flour subsidies) at 3:31 o’clock p.m. this
day, in Room 371 West Block, the Chairman, Geoff Wilson,
president.

Members of the Committee present. Ross Belsher, David
Bjornson, Mary Clancy, Ralph Ferguson, Rod Laporte, Ken
Monteith, Ross Stevenson and Brian White.

In attendance: From the Office of the Law Clerk and
Parliamentary Council: Louis Philippe Coté, Legal Counsel.

Witnesses: From the Department of Transport: Martin Brennan,
Associate Assistant Deputy Minister, Policy and Coordination
and John Dobson, Grain Transportation and Handling, Manag-
er Branch Line Rehabilitation Program.

The Committee resumed consideration of its Order of
Reference dated Monday, April 30, 1990 relating to Bill C-26, An
Act to amend the Railway Act (grain and flour subsidies). (See
Minutes of Proceedings and Evidence, Thursday, May 3, 1990, Issue
No. 1)

The Chairman called Clause 1

On motion of Mary Clancy, seconded by Rod Laporte, it was
agreed—That the Committee invite the Honourable Doug G.
Lewis, Minister of Transport, at some future date in regard to Bill
C-26.

Martin Brennan from Transport Canada made a statement
and, with the other witness, answered questions.

It was agreed,—That the Clerk of the Committee be
authorized to schedule meetings during of week of May 21%, 1990
and the week of May 28'™, 1990 with the appearance of the
Minister of Transport and the following potential witnesses:

L From Nova Scotia:

City of Halifax;

Darmouth Port Development Commission;

Dover Flour Mills;

International Longshoremen’s Association, Halifax.
2. From New Brunswick:

City of Saint John, Mayor Elsie E. Wayne;

Saint John Port Corporation;

International Longshoremen’s Association, Saint John.
3. From Ontario:

The Ontario Wheat Producers’ Marketing Board, Cha-
tham;

1. Le mardi, 8 mai, a 15 h 30, le ministre des Transports et des
fonctionnaires de son ministére;

2. Le jeudi 17 mai, & 11 heures, la Commission de transport des
provinces atlantiques.

A 11 h 50, le Comité s’ajourne au mardi 8 mai, a 15 h 30.

LE MARDI 8 MAI 1990
@

Le Comité 1égislatif sur le projet de loi C-26, Loi modifiant
la loi sur les chemins de fer (subventions pour le grain et la
farine), se réunit aujourd’hui a 15 h 31, dans la salle 371 de

Iédifice de I'Ouest, sous la présidence de Geoff Wilson
(président).

Membres du Comité présents: Ross Belsher, David Bjornson,
Mary Clancy, Ralph Ferguson, Rod Laporte, Ken Monteith,
Ross Stevenson et Brian White.

Aussi présent: Du Bureau du légiste et conseiller parlementaire:
Louis-Philippe Coté, conseiller 1égislatif.

Témoins: Du ministére des Transports: Martin Brennan,
sous-ministre adjoint, Politiques et coordination; John Dobson,
Transport et manutention des céréales, gestionnaire du Program-
me de remise en état des embranchements.

Le Comité reprend les travaux prévus a son ordre de renvoi
du lundi 30 avril 1990, soit 'étude du projet de loi C-26, Loi
modifiant la loi sur les chemins de fer (subventions pour le grain
et la farine) (voir les Procés-verbaux et témoignages du jeudi 3 mai
1990, fascicule n° 1).

Le président met en délibération I'articlel 1.

Sur motion de Mary Clancy appuyée par Rod Laporte, il est
convenu,—Que le Comité invite a témoigner I'hon. Doug G.
Lewis, ministre des transports.

Martin Brennan, de Transports Canada, fait un exposé puis,
avec l'autre témoin, répond aux questions.

Il est convenu,—Que le greffier établisse un programme
d’audiences pour les semaines du 21 et du 28 mai incluant, outre
le ministre des Transports, les témoins suivants:

1. De la Nouvelle-Ecosse:
la ville d’Halifax;
la Commission de développement du port de Darmouth;
Dover Flour Mills;
le Syndicat international des débardeurs, Halifax.
2. Du Nouveau-Brunswick:
la mairesse Elsie E. Wayne, ville de Saint-Jean;
la Corporation du port de Saint-Jean;
le Syndicat international des débardeurs, Saint-Jean.
3. De I'Ontario:

I'Office de commercialisation du blé de 'Ontario, Cha-
tham,;
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Ontario Corn Producers Association, Guelph.
4. Other Organizations relating to Agriculture:
Nova Scotia Federation of Agriculture;
Atlantic Provinces Farmers Council;
Canadian Millers’ Association.
At 5:25 o’clock p.m., the Committee ajourned until 11:00
o’clock a.m. Thursday, May 17, 1990.
Santosh Sirpaul

Clerk of the Committee

I’Association des producteurs de mais, Guelph.

4. Autres organismes:
la Fédération des agriculteurs de la Nouvelle-Ecosse;
le Conseil des agriculteurs des provinces atlantiques;
I’Association canadienne des meuniers.

A 17 h 25, le Comité s’ajourne au jeudi 17 mai, 4 11 heures.

La greffiére du Comité

Santosh Sirpaul
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[Texte] [Traduction)

EVIDENCE TEMOIGNAGES

[Recorded by Electronic Apparatus) [Enregistrement électronique)

Thursday, May 3, 1990
e 1114

The Chairman: I am calling to order the meeting of the
Legislative Committee on Bill C-26.

Welcome, all of you. I am sure it is a real treat for all of you
who have been appointed to this prestigious committee.

e 1115

I am to commence the proceedings by reading a letter from
the Speaker of the House of Commons, dated February 26, 1990,
addressed to your humble servant:

Dear Mr. Wilson:

Pursuant to Standing Order 113, this is to confirm your
appointment as Chairman of the Legislative Committee on
Bill C-26, An Act to amend the Railway Act (grain and flour
subsidies).

Yours sincerely,
John A. Fraser

I would like to introduce our clerk, Ms Sirpaul. I should also
introduce Mr. Louis-Philippe C6té, who is legislative counsel
and who will be here to assist members in the event they wish
some advice in drafting any potential amendments.

I am going to invite Ms Sirpaul, the clerk, to read the Order
of Reference as adopted by the House of Commons.

The Clerk of the Committee:

That Bill C-26, An Act to amend the Railway Act (grain and
flour subsidies), be now read a second time and referred to a
Legislative Committee.

The Chairman: We now require a motion concerning the
printing of our Minutes of Proceedings and Evidence.

Mrs. Finestone (Mount Royal): Mr. Chairman, 1 would be
Pleased to move that the committee print 750 copies of its
Minutes of Proceedings and Evidence, unless there is a feeling that
there will be a need for more copies.

The Chairman: It is moved by Mrs. Finestone and seconded
by Mr. Stevenson that the committee print 750 copies of its
Minutes of Proceedings and Evidence.

Motion agreed to

The Chairman: Next is the matter of receiving and printing
of evidence when a quorum is not present. Would a member
please move a motion in that regard?

Mr. Laporte (Moose Jaw—Lake Centre): The presented
motion does not say anything about having at least one member
from the opposition. Perhaps it should read “one member from
each of the three parties”. This is my first legislative committee,
and I would ask for some direction. But it would seem logical to
have at least one member from each party.

Le jeudi 3 mai 1990

Le président: Je déclare ouverte la séance du Comité législatif
chargé d’étudier le projet de loi C-26.

Bienvenue a tous. Je suis siir que vous étes ravis d’avoir été
nommés a ce comité prestigieux.

Pour commencer, je vais vous lire une lettre du président de
la Chambre des communes, en date du 26 février 1990, adressée
a votre humble serviteur:

Monsieur,

Conformément a l'article 113 du Réglement, la présente
confirme votre nomination a titre de président du Comité
législatif sur le projet de loi C-26, Loi modifiant la Loi sur les
chemins de fer (subventions pour le grain et la farine).

Veuillez agréer mes salutations distinguées.
John A. Fraser

Je vous présente notre greffiere, M™ Sirpaul. Je vous
présente aussi M. Louis-Philippe C6té, conseiller 1égislatif qui
est ici pour aider les députés qui voudraient obtenir des conseils
concernant la rédaction d’éventuels amendements.

Jinvite maintenant notre greffiere, M™ Sirpaul,  lire 'ordre
de renvoi adopté par la Chambre des communes.

La greffiére du comité:

Que le projet de loi C-26, Loi modifiant la Loi sur les chemins
de fer (subventions pour le grain et Ia farine), soit maintenant
lu une deuxieme fois et déféré a un comité 1égislatif.

Le président: Il nous faut maintenant une motion concernant
I'impression des Proces-verbaux et Témoignages.

Mme Finestone (Mount Royal): Monsieur le président, je
propose que le comité fasse imprimer 750 exemplaires de ces
Procés-verbaux et Témoignages, @ moins que certains estiment
que nous devrions en faire imprimer davantage.

Le président: M™ Finestone, appuyée par M. Stevenson,
propose que le comité fasse imprimer 750 exemplaires de ces
Proces-verbaux et Témoignages.

La motion est adoptée.

Le président: Il nous faut ensuite régler la question de
l'audition et de I'impression des témoignages en I'absence du
quorum. Quelqu’un voudrait-il proposer une motion 2 ce sujet?

M. Laporte (Moose Jaw—Lake Centre): Dans le texte de la
motion, il n'est pas précis€ qu'au moins un député de
I'opposition doit étre présent. Peut-étre devrait-on ajouter ceci:
«a condition qu'un député de chacun des trois partis soit
présent». Comme C’est la premiére fois que je siége  un comité
1égislatif, j"aimerais obtenir certains conseils. Cependant, il me
semble logique qu’au moins un député de chaque parti soit
présent.
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[Text]

The Chairman: I am advised by our clerk that we should first
have the usual motion, and then if a member wishes to make an
amendment to it, that would be in order.

It has been moved by Mr. Stevenson and seconded by Mrs.
Finestone that the chairman be authorized to hold meetings in
order to receive evidence and authorize its printing when a
quorum is not present, provided that three members are present
including the chairman and—

Mrs. Finestone: Excuse me, Mr. Chairman, I do not wish to
second the initial motion. I will second the amendment, if you
do not mind.

The Chairman: There is no need for a seconder.

It is moved by Mr. Stevenson that the chairman be authorized
to hold meetings in order to receive evidence and authorize its
printing when a quorum is not present, provided that three
members are present including the chairman, and in the absence
of the chairman, the person designated to be chairman of the
committee.

Mr. Laporte: It would seem logical to move a motion that the
three members to be present be one member from each of the
three parties.

Mr. Belsher (Fraser Valley East): Many times committees
have said “at least one member from the opposition parties”, and
so the opposition and the government side are represented,
rather than one from each party.

Mr. Stevenson (Durham): I am a rookie member, but this is
the fourth one of these I have been on, and many times both
opposition parties are not represented, unless it is a fairly
contentious bill.

In fact, we start clause-by-clause cosideration today on a bill
where there had been days when no member from one or the
other party had shown up while witnesses were before the
committee. In every case that I can recall we passed the motion
calling for three members, one of which is from the opposition.

e 1120

Mrs. Finestone: In the best of all worlds it would be wonderful
if all three parties could be present, but in reality, for you and I
in the opposition it is not always realistic. So your motion might
read “one of whom shall represent” the official opposition.
Leave it at that and just make sure you get here.

Mr. Laporte: I am a co-operative fellow, so I will go along with
that motion.

The Chairman: Could I suggest that after the word “present”
in the phrase “three members are present”, the following be
inserted “one of whom shall be a member of the opposition”.

Mr. Laporte: That is acceptable.
Amendment agreed to
Motion as amended agreed to

The Chairman: We need to consider whether we need to
allocate time to the questioning of witnesses. Some committees
leave it in the discretion of the chairman while others say there
should be ten minutes on the first round, and five minutes on
subsequent rounds and so on.

[Translation]

Le président: La greffiere me dit qu’il convient de présenter
d’abord la motion habituelle, qui peut ensuite faire I'objet d’'un
amendement de la part d’'un député.

M. Stevenson, appuyé par M™ Finestone, propose que le
président soit autorisé a tenir des réunions pour recevoir des
témoignages et autoriser leur impression en I'absence de
quorum, pourvu que trois membres, dont le président ou—

Mme Finestone: Excusez-moi, monsieur le président. Je ne
veux pas appuyer la motion initiale. Si cela ne vous dérange pas,
j'appuierai 'amendement.

Le président: Nous n’avons pas besoin d’'un co-motionnaire.

M. Stevenson propose que le président soit autorisé a tenir
des réunions pour recevoir des témoignages et autoriser leur
impression en I'absence de quorum, pourvu que trois membres,
dont le président ou, en son absence, son suppléant, soient
présents.

M. Laporte: Il semblerait logique de présenter une motion
précisant que les trois membres en question doivent représenter
chacun des trois partis.

M. Belsher (Fraser Valley-Est): Dans bien des comités, on a
opté pour la formule: «a condition qu’au moins un député des
partis d’opposition soit présent». Ainsi, il y a des représentants
du gouvernement et de 'opposition, plutdt qu'un représentant
de chacun des partis.

M. Stevenson (Durham): Je suis un nouveau venu, mais c’est
le quatrieme comité 1égislatif auquel je siége et il arrive souvent
que les partis d’opposition ne soient pas représentés, 2 moins
que le projet de loi ne soit controversé.

En fait, nous commengons aujourd’hui I'étude article par
article d'un projet de loi. Or, au cours de I'examen préalable, il
est arrivé qu’aucun député de 'un ou 'autre parti ne soit présent
alors que des témoins comparaissaient devant le comité. Dans
tous les cas dont je me souvienne, nous avons adopté une motion
exigeant la présence de trois députés, dont I'un de 'opposition.

Mme Finestone: De facon idéale, il serait bon que les trois
partis soient représentés, mais dans les faits, pour vous et moi qui
sommes dans I'opposition, ce n’est pas toujours possible. Votre
motion pourrait s'énoncer comme suit: «a condition que 'un
d’eux représente 'opposition officielle». Tenez-vous en a cela et
faites en sorte d’étre présent.

M. Laporte: Comme je suis du genre accommodant j’accepte
cette motion.

Le présidgnt: Puis-je proposer qu’apres les mots «que trois
membres soient présents», on ajoute «dont un membre de
I'opposition».

M. Laporte: Cela me va.

L’amendement est adopté.

La motion telle que modifiée est adoptée.

Le président: Il nous faut déterminer s’il y a lieu d’allouer du
temps pour questionner les témoins. Dans certains comités, cela
est laissé 4 la discrétion du président alors que dans d’autres, on
précise qu’au premier tour de table, les intervenants auront droit
a dix minutes et au deuxiéme a cing minutes.
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[Texte]

Mrs. Finestone: Mr. Chairman, I must admit that I am
not aware of how contentious this bill is, nor how political it
is. In many committees I have been on it was at the
discretion and the will of the Chair. We had a motion that
there would be ten minutes per party, but there was a free
flow, depending on the witness and depending on the Chair. I
do not know your style, perhaps you could indicate what you
are more at ease with. Do you prefer a more formalized
procedure, or do you prefer—if there are more questions on one
side than the other—to have a free flow? It is entirely up to you.
I would be pleased to hear what you have to say and then make
the motion.

The Chairman: I would prefer that it be left to the discretion
of the Chair, because if a member has a particular line going it
is a shame, in my opinion, to cut them off. I am sure we will find
ways to accommodate members on all sides. Having said that, I
am in your hands.

Mrs. Finestone: If you would ensure a fair and equitable time,
but not cut a person off in the middle of a sentence. Some
chairmen are so rigid it is ridiculous. It makes no sense.

The Chairman: As I say, it is in the hands of the members. If
you prefer a specific timeframe , please indicate so.

Mr. Laporte: I do not have any problem with the idea of
allowing a line of questioning to continue as long as there is an
undertaking that the chairman will allow it to take place. If that
is the case, it is fine with me and we can do whatever you like.

Mrs. Finestone: From any of your experience—you have
more than I in this kind of situation —does it ever say “each party
be alloted”? How do you do that? I do not know how you do that
in these circumstances.

The Chairman: Correct me if I am wrong, but I think it might
be a little different. I am not sure there is even an ordgr_ of
precedence in terms of questioning, but rather recognizing
people as they indicate they want to comment.

Mr. Gustafson (Souris—Moose Mountain): Mr. Chairman,
in general I do not think it has been too rigid. This is just a casual
observation. I think that in most committees the opposition get
most of the time. You would probably lose more time by being
rigid. It is unnecessary, in my opinion.

Mrs. Finestone: We just finished the broadcast bill, and Brian
White was an excellent chairman. You can tell him that; I mean
it. He used common sense. Each member was alloted ten
minutes or whatever, which allowed for great exchanges. He used
common sense and it was a tough committee.

Mr. Gustafson: I agree with that. If you can get a committee
that will work with reasonable—

Mrs. Finestone: It looks like you have a nice Chair. I will not
be on the committee so I am at ease to do what you three want.
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[Traduction]

Mme Finestone: Monsieur le président, javoue que je
ne sais pas dans quelle mesure le projet de loi a I'étude est
de nature politique ou litigieuse. Dans un grand nombre de
comités ol j'ai siégé, cette question était laissé a la discrétion
de la présidence. Dans un comité, nous avions adopté une
motion précisant des interventions de dix minutes pour
chaque parti, mais tout le monde faisait preuve de souplesse,
en fonction du témoin et des directives du président. Comme
je ne connais pas votre style, vous pourriez peut-étre nous dire
ce qui vous convient le mieux. Préférez-vous une procédure plus
officielle ou une formule plus souple ot il pourrait arriver a
I'occasion qu’un cdté puisse poser plus de questions que I'autre?
Vous avez le choix. Aprés avoir entendu ce que vous avez a dire
a ce sujet, je pourrai présenter une motion.

Le président: Je préférerais que cela soit laissé 2 la discrétion
de la présidence. En effet, si un député est particuliérement bien
lancé, il me semble que c’est dommage de lui couper la parole.
je suis sir que nous trouverons le moyen de satisfaire les députés
de tous les partis. Cela dit, je m’en remets & vous.

Mme Finestone: Autrement dit, vous étes disposé & donner a
tous les partis un temps de parole équitable, sans pour autant
aller jusqu'a couper la parole a quelgu’un au milieu d’une
phrase. Certains présidents sont tellement rigides que s’en est
ridicule. Cela n’a aucun sens.

Le président: Comme je Iai dit, je m’en remets a vous. Si vous
préférez une durée d’intervention précise, veuillez le dire.

M. Laporte: Je ne m’oppose pas a ce qu'on laisse un député
poursuivre sur sa lancée, pourvu que le président s'engage a
autoriser ce genre de choses. Si tel est le cas, je n’ai aucune
objection. Vous pouvez faire ce que vous voulez.

Mme Finestone: D’aprés votre expérience, qui est plus grande
que la mienne dans ce domaine, arrive-t-il que I'on dise «que
I'on alloue a chaque parti»? Comment est-ce formulé? Je ne sais
pas trop comment on s’y prend en I'occurrence.

Le président: Reprenez-moi si je me trompe, mais je pense
qu’on fait les choses un peu différemment. Pour ce qui est des
questions, je ne pense pas qu'il y ait un ordre de préséance. Il
suffit plutt d’accorder la parole dans I'ordre od les députés la
demandent.

M. Gustafson (Souris—Moose Mountain): Monsieur le
président, je ne pense pas que la procédure soit rigide.
Permettez-moi de faire une simple observation. Je pense que
dans la plupart des comités, ce sont les députés de I'opposition
qui obtiennent le plus de temps d’intervention. Vous risquez
sans doute de perdre davantage de temps en adoptant une
formule rigide. A mon avis, cela n’est pas nécessaire.

Mme Finestone: Nous venons de terminer I'étude du projet
de loi sur la radiodiffusion, sous la direction de Brian White, qui
s'est avéré un excellent président. D’ailleurs, vous pouvez lui
rapporter mes propos. Je suis sincére. Il a appliqué la reégle du
bon sens. Chaque député avait droit a dix minutes, environ, ce
qui a permis des échanges trés intéressant. Il a simplement fait
preuve de sens commun et pourtant, ¢'était un comité difficile.

M. Gustafson: Je suis d’accord. Si le comité peut fonctionner
avec des parametres raisonnables. . .

Mme Finestone: Il semble que vous ayez un bon président.
Comme je ne siégerai pas moi-méme au comité, je suis tout a
fait disposée a me plier a la volonté de mes collégues.
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Mr. Belsher: I think if we make the motion it ties the chairman
down so that he is not able to go with the flow of things the way
they are transpiring, so I would like to see it left open.

Mrs. Finestone: Ms Sirpaul, how do we do it so our chairman
can feel comfortable in this role?

The Chairman: I was going to suggest that perhaps in the
circumstances someone might make a motion that the matter of
the allocation of time for questioning a witness be left to the
discretion of the chairperson.

Mr. Belsher: I so move.
Motion agreed to
Mrs. Finestone: I would just put “for fair distribution”.

The Chairman: D’accord. Indeed, if you feel agrieved you can
always make a motion to recall—

Mrs. Finestone: We can always impeach the Chair.
The Chairman: Exactly. Impeach the Chair first—recall.

The next motion involves the circulation of documents and
briefs. It is moved by Mr. Laporte that the clerk of the committee
be authorized to distribute documents such as briefs, letters, and
other papers to the members of the committee in the language
received, the committee clerk to ensure that such documents are
translated as promptly as possible.

Motion agreed to

The Chairman: The hiring of staff: it is moved by Mr.
Gustafson that the clerk of the committee in consultation with
the principlal clerk, Public Bills Office, be authorized to engage
the services of temporary secretarial staff as required and for a
period not to exceed 30 working days after the committee has
presented its report to the House.

Motion agreed to
The Chairman: Now future business—
Mrs. Finestone: What about the list of witnesses?

The Chairman: That is what we are coming to, Mrs.
Finestone.

Mrs. Finestone: Do not say that. It tells me I am not talking
formally to you. I thought maybe you should have a formal list.

The Chairman: There have been some suggestions, and I am
aware of the fact that there is an Atlantic Provinces Transporta-
tion Commission, which I have been given to understand is
perhaps of an umbrella nature, and obviously we are going to
need the minister and officials from the department. So those are
two obvious ones, and I guess I am open to input from members.

[Translation)

M. Belsher: Je pense que si nous proposons une motion, cela
lie les mains du président. De cette fagon, il n’est pas en mesure
de s’adapter aux circonstances. Par conséquent, j’aimerais qu’on
laisse cela a sa discrétion.

Mme Finestone: Madame Sirpaul comment pouvons-nous y
prendre pour faire en sorte que le président soit a I'aise dans son
role?

Le président: J'allais suggérer que quelqu'un présente une
motion proposant de laisser le président libre de décider du
temps a allouer pour questionner des témoins.

M. Belsher: Je propose la motion.
La motion est adoptée

Mme Finestone: J’ajouterais «pour assurer une répartition
équitable».

Le président: D’accord. En fait, si quelqu’un se sent 1ésé, il
pourra toujours présenter une motion pour remettre la question
sur le tapis. . .

Mme Finestone: On peut toujours destituer le président.

Le président: Cest vrai. Destituez le président pour
commencer, puis présentez une motion pour examiner de
nouveau la question.

La prochaine motion porte sur la distribution de documents
et de mémoires. Il est proposé par M. Laporte que la greffiere
du comité soit autorisée a remettre aux membres du comité des
documents tels les mémoires, les lettres et autres dans leur
langue d’origine, et la greffiére s’occupera de les faire traduire
dans les plus brefs délais.

La motion est adoptée

Le président: L'engagement de personnel. Il est proposé par
M. Gustafson que la greffiere du comité soit autorisée, en
consultation avec le greffier principal du Bureau des projets de
loi d'intérét public, a retenir au besoin les services d’employés de
bureau auxiliaires pour la durée du mandat du comité et pour
une période ne dépassant pas 30 jours ouvrables aprés le dépot
de son rapport final.

La motion est adoptée.

Le président: Passons maintenant aux travaux futurs. . .
Mme Finestone: Et la liste des témoins?

Le président: Nous y venons, madame Finestone.

Mme Finestone: Ne dites pas cela. Mon collégue me dit que
jai fait une entorse a I'étiquette. Je voulais simplement signaler
qu’a mon avis, vous devriez avoir une liste officielle.

Le président: On m’a fait certaines suggestions. En outre, je
sais qu’il existe une commission des transports des provinces de
I’Atlantique, qui est en quelque sorte un organisme~cadre. En
outre, il va de soi que nous devrons entendre le ministre et ses
fonctionnaires. Ce sont donc deux groupes de témoins qui
s’imposent d’emblée. Je suis disposé a écouter les propositions
des députés.
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Mrs. Finestone: Speaking for my caucus, the list they
would like considered is as follows: the minister, the
department officials, the Atlantic Provinces Transportation
Commission, the Nova Scotia Federation of Agriculture, the
Canadian National Millers Association, the Ontario Wheat
Producers’ Marketing Board, the Canadian Wheat Board, the
Port of Saint John, New Brunswick, and the grain elevator
companies in Saint John, New Brunswick, and Halifax. I may not
have a complete list, but that is what I have for the moment.

Mr. Laporte: I would like to add to that. The names
listed I agree with. I would also add the Maritime Council of
Farmers, which is very important, also the City of Halifax,
and some consideration—I am not sure about this—should
perhaps be given to the Prairie Pools and perhaps the Ontario
Corn Growers Association might be invited. Also, I was talking
with the Department of Agriculture in Nova Scotia, who
themselves may wish to make a presentation. They have not
decided; they will be deciding next week. Also, the Atlantic
Grains Council.

On the parameters of the bill, just to comment in
general, the Atlantic Provinces Transportation Commission is
a very important group. They are the ones who actually had
another proposal on the table and have been discussing this
issue and are concerned with transportation issues. But there
is a whole host of ramifications with respect to agriculture in
the Maritimes which would sort of go beyond the bounds of
the Transportation Commission. As well as the cities of
Halifax and Saint John, there are unique peculiarities to each city
on which there should be some voicing from those communities.
That would go beyond the APTC, which, however, is very
Important.

Also, under the Canadian National Millers Association,
Dover Mills Limited would like to appear, being the only flour
mill on the Atlantic seaboard. They have some real concerns
about the bill.
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Mr. Belsher: Mr. Chairman, if we are contacting groups,
may we have the Atlantic Provinces Transportation
Commission, who had their own hearings on the issue. A
number of these people named by both members opposite
were part of the submission coming out of this Atlantic Provinces
Transportation Commission. They could be told the commission
is coming and asked whether they would like to come and appear
with the commission so that we get as good a coverage as we
possibly can.

Mrs. Finestone: I have a better idea. Why do you not just go
to Halifax and have your hearings there? It would be cheaper in
the end. You do not have to pay their travel costs.

Mr. Belsher: Legislative committees have no mandate to
travel,

Mrs. Finestone: That is too bad. Is that true?

[Traduction)

Mme Finestone: Voici la liste que mon caucus voudrait
soumettre a votre attention: le ministre, les fonctionnaires
du ministére, la Commission des transports des provinces de
I'Atlantique, la Nova Scotia Federation of Agriculture, la
Canadian National Millers Association, I'Ontario Wheat Produ-
cers’ Marketing Board, la Commission canadienne du blé, le
Port de Saint-Jean, Nouveau-Brunswick et les compagnies
d’élévateurs a grains de Saint-Jean, Nouveau-Brunswick et de
Halifax. Il ne s’agit pas d’une liste exhaustive. C'est tout ce que
j’ai pour I'instant.

M. Laporte: Je voudrais ajouter d’autres groupes. Je suis
d’accord avec les groupes qu'on vient de mentionner.
Jajouterais le Maritime Farmers Council, qui est trés
important, ainsi que la ville de Halifax. Je ne suis pas certain
mais on devrait peut-étre envisager d’accueillir aussi les
Syndicats du blé des Prairies et Ontario Corn Growers
Association. En outre, j'ai parlé & des fonctionnaires du
ministére de I’Agriculture de la Nouvelle-Ecosse qui voudront
peut-étre présenter un exposé. Ils n’ont pas encore de décision
a cet égard, mais ils devraient le faire d’ici la semaine prochaine.

Il y a aussi I'Atlantic Grains Council. Compte tenu de la
teneur du projet de loi, je pense que la Commission des
transports des provinces de I'Atlantique est un groupe trés
important. En fait, ce groupe a déja présenté une autre
proposition et ses membres s’intéressent aux questions de
transport et en ont déja discuté. Cependant, il y a dans les
Maritimes, de nombreuses ramifications dans le domaine
agricole qui ne relévent pas de la Commission des transports.
Je pense aussi que la situation des villes de Halifax et de
Saint-Jean sont particuliéres et qu’il convient d’entendre des
représentants de ces deux localités. Encore une fois, cela
outrepasse le champs de compétences de la commission, ce qui
ne minimise en rien son importance.

En outre, Dover Mills Limited, une société qui fait partie de
la Canadian National Miller Association souhaiterait comparai-
tre. 11 s’agit de la seule minoterie du littoral atlantique et le projet
de loi I'inquiéte énormément.

M. Belsher: Monsieur le président, si nous devons
communiquer avec des groupes, je propose que nous invitions
la Commission des transports des provinces de I'Atlantique,
qui a déja tenu ses propres audiences sur le sujet. D’ailleurs,
un certain nombre de groupes mentionnés par les deux députés
d’en face ont participé 4 la rédaction du mémoire présenté par
la Commission. On pourrait leur dire que la Commission va
comparaitre et leur demander s'ils veulent comparaitre en
méme temps, ce qui nous permettrait de couvrir tous les angles
possibles.

Mme Finestone: J’ai une meilleure idée. Pourquoi n’allez-
vous pas a Halifax pour y tenir vos audiences? Au bout du
compte, cela reviendrait moins cher. Il ne serait pas nécessaire
de payer les frais de déplacement de tous ces groupes.

M. Belsher: Les comités législatifs n’ont pas de mandat pour
voyager.

Mme Finestone: C'est dommage. Est-ce vrai?
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The Chairman: Yes, that is true.
Mr. Belsher: They cannot change the legislation.

Mr. Stevenson: Just on that point, what is the authority for a
legislative committee to travel? What does it have to have in
order to get permission to travel?

The Chairman: You need authority from the House, and I
suppose that means the agreement of the three House Leaders
on the budgetary process. Going on the road is not something
to be taken lightly. It is about $15,000 to $20,000 a day to haul the
equipment and translation and whatnot around. It is a big-ticket
item, and you can pay for an awful lot of witnesses to come here
when you weigh the two.

I would like to make a suggestion. Obviously we have to
have the minister and the departmental people, and that
would be a meeting. We clearly need the Atlantic Provinces
Transportation Commission. Could we establish those as the
first two meetings, and perhaps in the meantime there could
be some further discussion. I think the clerk of the committee
will likely have discussions with the Atlantic Provinces
Transportation Commission. There is some indication that
they may in fact be delegated in a sense, or be an umbrella group
to represent some of the organizations that have been
mentioned. Perhaps in the meantime there can be some
discussion between representatives of the parties in terms of
formulating a list of further witnesses. Would members agree
with that proposal?

Mrs. Finestone: Would you keep the ones you have indicated
right now, besides the minister and the department and the
Atlantic Provinces Transportation Commission? What was the
other one?

The Chairman: Those two would constitute the first two
meetings of the committee, and thereafter we would proceed
according to a further list to be agreed upon.

Mrs. Finestone: In the meantime, I have tabled the list for
consideration, and my colleagues will discuss it with you. Is that
all right?

The Chairman: Yes, exactly.

Mr. Belsher: It is my understanding that the Atlantic
Provinces Transportation Commission had input from the
Canadian Feed Industry Association, Atlantic Division, the
Cargill Grain Company, Dover Mills Limited, Halifax-
Dartmouth Port Development Commission, Halifax Grain
Elevator Limited, the Livestock Feed Board of Canada, the
Maritime Farmers Council, the New Brunswick Department
of Agriculture, the Nova Scotia Department of Agriculture,
the Nova Scotia Federation of Agriculture, the Nova Scotia
Grain Marketing Board, the Nova Scotia Provincial Grain
Commission, the Saint John Port Corporation, and the St. John’s
Port Development Commission.

|Translation]
Le président: Oui, c’est vrai.
M. Belsher: Ils ne peuvent changer la loi.

M. Stevenson: A ce propos, qui autorise un comité législatif
a voyager? Comment le comité doit-il s’y prendre pour obtenir
'autorisation de voyager?

Le président: 11 faut obtenir I'autorisation de la Chambre, et
je suppose que cela signifie qu’il faut que les trois leaders a la
Chambre s’entendent sur les dispositions budgétaires. On ne
peut pas décider a la légére de voyager. Cela représente des
débours de 15,0008 a 20,000 par jour pour transporter
'équipement, 'équipe d’interprétation, etc.. Ce sont de lourdes
dépenses et pour le méme prix, lorsqu’on compare les deux
options, on peut payer les déplacements d’un trés grand nombre
de témoins.

Je voudrais faire une suggestion. Il va de soi que nous
devons entendre le ministre et ses collaborateurs. Cela
pourrait faire 'objet d’'une séance. I1 nous faut aussi entendre
les représentants de la Commission des transports des
provinces de I’Atlantique. Pourrait-on convenir de consacrer
les deux premiéres réunions a ces groupes et, dans
lintervalle, nous pourrions poursuivre la discussion. La
greffiere du comité communiquera sans doute avec la
Commission des transports des provinces de I'Atlantique. Il
semble qu’elle puisse étre déléguée, pour représenter certains
des groupes qui ont ét¢ mentionnés. Dans Pintervalle, nous
pourrions peut-€tre discuter avec les représentants des partis
d’une liste de témoins futurs. Les députés appuient-ils cette
proposition?

Mme Finestone: Conserveriez-vous les groupes que vous
venez de mentionner, outre le ministre et ses collaborateurs
ainsi que la Commission? Quel était I'autre groupe?

Le président: Ces deux groupes feraient 'objet des deux
premiéres séances du comité. Ensuite, nous pourrions procéder
selon une liste sur laquelle nous nous entendrions ultérieure-
ment.

Mme Finestone: Dans l'intervalle, j'ai déposé une liste que
vous voudriez examiner, et mes collegues en discuteront avec
vous. D’acord?

Le président: Trés bien.

M. Belsher: Je crois savoir que la Commission des
transports des provinces de I'Atlantique a entendu les
instances de I’Association canadienne des industries de
Ialimentation animale, Division de I'Atlantique, de la Société
Cargill Grain, de Dover Mills Limited, La Halifax—Dartmouth
Port Development Commission, de Halifaex Grain Elevator
Limited, de I'Office canadien des provendes, du Maritime
Farmers Council, du ministére de I'Agriculture du Nouveau-
Brunswick, du ministére de I’ Agriculture de la Nouvelle-Ecosse,
de la Fédération de I'agriculture de la Nouvelle-Ecosse, de la
Commission de commercialisation des grains de la Nouvelle-
Ecosse, de la Commission provinciale des grains de la
Nouvelle-Ecosse, de la Société portuaire de Saint-John et de la
Commission de développement portuaire de Saint-John.
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All those people had input into the Atlantic Provinces
Transportation Commission, which is the umbrella organization,
and which has been to Ottawa to appear in front of the Standing
Committee on Transport. If we contact a number of these, they
could be asked whether or not they would like to be here along
with the Atlantic Provinces Transportation Commission, which
is the umbrella organization.

Mrs. Finestone: Would you give these people time if they
cared to join them, the alternative being of course that they
would speak for them? Is that what you would direct the clerk to
do?

Mr. Belsher: Yes. Let the chairman and the clerk do some
contacting to see just. . .

Mrs. Finestone: But do not preclude them if they feel they
have more to add. Is that what you are saying?

The Chairman: I do not think we are precluding anyone
at this point. I think the intention is just to determine that
there is not duplication. It may well be that some of these
groups would be quite content to have the Atlantic Provinces
Transportation Commission come and have their say. That
has been a preliminary indication from the commission. We
are therefore not precluding anyone coming or cutting us off
in any way. I think we want to establish that first we will
have the minister and the departmental people, and second the
Atlantic Provinces Transportation Commission. We will chart
our course thereafter, based on discussions that will be had
between the parties and on the lists submitted by Mrs. Finestone.
Mr. Laporte will have a list, and I am sure that ways will be found
to accommodate everyone.
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In terms of time slots, I will be away from May 9 to May
16. That does not mean that there cannot be meetings, but
we do have a time slot on Tuesday, May 8. I am wondering,
Mr. Belsher, whether the minister would be available, say at
3.30 p.m. on Tuesday, May 8. I am thinking that if we could begin
then, perhaps we could not meet for that timeframe when Iam
away. It would give time for the Atlantic Provinces Transporta-
tion Commission to formulate a brief, for the clerk to be able to
contact various organizations and for there to be discussions as
to what additional witnesses might be required.

Mr. Laporte: I am sorry; are you proposing a meeting next
Tuesday or not a meeting next Tuesday?

The Chairman: | am suggesting a meeting next Tuesday with
the departmental people and the minister.

Mr. Belsher: They would be the witness.

Mrs. Finestone: The minister would be the witness and we
could hear from the department at the same time, or separately,
as you wish.

Mr. Gustafson: That gives a good basis from which to start.

Mrs. Finestone: Yes, and it gives the Atlantic Provinces
Transportation Commission time to read the minister’s remarks
and to formulate. I think it is a good idea.

[Traduction)

Tous ces groupes ont comparu devant la Commission des
transports des provinces de I’Atlantique, une organisation-
cadre, qui s'est déja rendue a Ottawa pour comparaitre devant
le Comité permanent des transports. Lorsque nous communi-
querons avec certains de ces groupes, nous pourrions leur
demander s’ils veulent comparaitre en méme temps que la
Commission, qui est leur organisation—cadre.

Mme Finestone: Allez-vous accorder une période d’interven-
tion a ces groupes §'ils se joignent a la Commission? Autrement,
la Commission parlerait en leur nom. Est—ce 1a ce que vous
souhaitez que la greffiére leur propose?

M. Belsher: Oui. Laissons le président et la greffiére sonder
le terrain rien que pour Voir. . .

Mme Finestone: Mais on ne devrait pas empécher ces
groupes de prendre la parole s’ils estiment avoir quelque chose
a ajouter. Est—ce 1a votre point de vue?

Le président: Pour I'instant, nous n'empéchons pas qui
que ce soit de comparaitre. Notre intention est tout
simplement d’éviter le double emploi. Si cela se trouve,
certains de ces groupes seront peut-étre ravis que la
Commission des transports des provinces de [I'Atlantique
comparaisse €t s'exprime en leur nom. Cest ce que la
commission nous a fait savoir. Nous n’empéchons donc
personne de venir. Nous voulons décider d’entendre d’abord
le ministre et les fonctionnaires et, ensuite, la Commission des
transports des provinces de I’Atlantique. Nous déciderons qui
nous entendrons par la suite selon les discussions qui auront lieu
entre les parties et les listes de M™ Finestone. M. Laporte aussi
a une liste et je suis certain qu'il y aura moyen de faire plaisir &
tout le monde.

Pour ce qui est des séances, je serai absent du 9 au 16
mai. Vous pourrez vous réunir quand méme, mais disons
qu’il serait possible de le faire le mardi 8 mai. Je me
demande, monsieur Belsher, si le ministre serait disponible a
15h30 le mardi 8 mai. Si nous pouvions commencer dés lors,
peut-€tre serait-il possible de ne pas tenir de séance pendant
mon absence. Cela laisserait également a la Commission des
transports des provinces de I'Atlantique le temps de rédiger un
mémoire et a la greffiere, le temps de communiquer avec les
divers organismes intéressés. On pourrait aussi discuter pour
déterminer quels autres témoins devront étre entendus.

M. Laporte: Excusez-moi; est—ce que vous proposez qu’il y ait
une séance mardi prochain ou qu'il y en ait pas?

Le président: Je propose qu'il y en ait une mardi prochain
avec les fonctionnaires et le ministre.

M. Belsher: Ils seraient 1a a titre de témoins.

Mrue Finestone: Le ministre pourrait étre le témoin et nous
pourrions entendre les fonctionnaires au méme moment ou plus
tard, si vous voulez.

M. Gustafson: C’est un bon point de départ.

Mme Finestone: En effet, et cela laisse 4 la Commission des
transports des provinces de I'Atlantique le temps de lire les
remarques du ministre et de rédiger sa réponse. C’est une bonne
idée.
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Mr. Laporte: Maybe I could ask some general questions
before we set an actual meeting date. How often do we have
meetings?

The Chairman: It is really up to us. I assume that there is a
general desire to see this thing move along and to try to do it with
the least number of meetings, commensurate with giving a full
airing to the issue and its ramifications. I think all of us on all
sides feel “meetinged out” at this time and so I want to ensure
that our time is spent well and that the taxpayers’ money is being
spent properly as well.

Mr. Laporte: I am just wondering if you now have a list of
dates you have open.

The Chairman: The dates that are open are these: Tuesday,
May 8 at 3.30 p.m.; Wednesday, May 9 at 3.30 p.m.; Thursday,
May 11 at either 11 a.m. or 3.30 p.m.; Wednesday, May 16, 3.30
p.m.; Thursday, May 17, 11 a.m. and 3.30 p.m.; Tuesday, May 22,
11 a.m. and 3.30 p.m.; Wednesday, May 23, 3.30 p.m.; Thursday,
May 24, 11 a.m. and 3.30 p.m.; and so on.

Mrs. Finestone: Would it be possible at this point, if the NDP
member has the opening, to direct the clerk to contact the
Atlantic Provinces Transportation Commission for the May 17
date? You will be back and that will give the week’s delay,
allowing them to hear the minister. We hear the minister on May
8 and then you have your next meeting on May 17.

The Chairman: Yes, Mr. Belsher indicates that 3.30 p.m. on
Tuesday, May 8, would likely be a suitable time to have the
minister and his officials, so we could begin. I think that is the
appropriate place to begin. Then Mrs. Finestone is suggesting
perhaps a delay until Thursday, May 17, at which time the
Atlantic Provinces Transportation Commission might come.

Mrs. Finestone: Is there not a break in there?
The Chairman: No, there is no break.
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Mr. Belsher: You have a single day on May 21, and you can
have the last 10 days of June too.
Mrs. Finestone: I intend to be gone, so that is fine.
Mr. Belsher: In the morning or afternoon on May 17?

The Chairman: On May 17 there is either 11 a.m. or 3.30 p.m.
1 suppose the earlier time would be preferable to most members.
I am just wondering if an 11 a.m. time slot gives enough time to
the Atlantic commission. They are a fairly major player.

Mr. Belsher: They should be in a 9.30 a.m. slot, so it can go
right through the morning,

Mrs. Finestone: We can give them a full day, the morning and
the afternoon. There is nothing wrong with that.

The Chairman: Perhaps we could slot both times, 11 a.m. to
1 p.m. and then if necessary 3.30 to 5.30 p.m.

Mr. Laporte: If everybody is willing to come and the APTC
is willing to be here, can we not sit at 9 a.m.?

The Chairman: I suppose we can agree. The difficulty then is
meeting rooms and all the rest of it. These times have been
allocated to Mrs. Sirpaul, you see. But what is wrong with 11.m.
to 1 p.m. and 3.30 to 5.30 p.m.? It would be four hours.

[Translation)

M. Laporte: Puis-je poser quelques questions de nature
générale avant que nous établissions la date de la réunion.
Combien de séances tiendrons-nous?

Le président: C'est a nous de décider. Je présume que nous
souhaitons tous que les choses se fassent rapidement et qu’il y ait
juste assez de séances pour qu’on puisse vraiment débattre a
fond de la question et de toutes ses ramifications. Tous les
députés ont déja trop de séances de comité. Je veux que notre
temps soit utilisé de facon fructueuse, sans gaspiller I'argent des
contribuables.

M. Laporte: Avez-vous une liste des dates disponibles?

Le président: La voici: le mardi 8 mai & 15h30; le mercredi 9
mai a 15h30; le jeudi 10 mai a 11 heures ou 15h30; le mercredi
16 mai a 15h30; le jeudi 17 mai a 11 heures et 15h30; le mardi 22
mai a 11 heures et 15h30; le mercredi 23 mai a 15h30; le jeudi 24
mai a 11 heures et 15h30, et ainsi de suite.

Mme Finestone: Serait-il déja possible, si le député néo-dé-
mocrate est d’accord, de demander a la greffiere d’inviter la
Commission des transports des provinces de I’Atlantique pour le
17 mai? Vous serez de retour et il se sera écoulé une semaine
depuis la comparution du ministre. Nous entendrions le ministre
le 8 mai et la Commission, a notre séance suivante, le 17 mai.

Le président: Oui, M. Belsher dit que le mardi 8 mai a 15h30
serait un bon moment pour le ministre et ses fonctionnaires.
Nous devrions donc commencer ainsi. M™ Finestone suggére de
tenir la séance suivante le jeudi 17 mai et d’y inviter la
Commission des transports des provinces de I'Atlantique.

Mme Finestone: Ny a-t-il pas un congé?
Le président: Non, il n’y en a pas.

M. Belsher: C’est congé le 21 mai et il y a aussi les 10 derniers
jours de juin.

Mme Finestone: Je ne serai plus la.

M. Belsher: Le 17 mai au matin ou dans I’aprés-midi?

Le président: Pour le 17 mai, nous avons le choix entre 11
heures et 15h30. Je présume que le plus tt serait le mieux pour
la plupart des députés. Je me demande si une séance a 11 heures
serait suffisamment longue pour la Commission des transports
de I’ Atlantique. C’est un intervenant de poids.

M. Belsher: Il voudrait mieux tenir une séance a partir de
9h30 et qui durerait toute la matinée.

Mme Finestone: Nous pouvons aussi leur consacrer toute une
journée, C'est-a-dire le matin et I'aprés-midi. Rien ne sy
oppose.

Le président: Peut-étre pourrions-nous prévoir de 11 heures
a 13 heures puis, si nécessaire, de 15h30 a 17h30.

M. Laporte: Si tout le monde est libre, y compris la CTPA,
pourquoi ne pas siéger a partir de 9 heures?

Le président: Je présume que nous pouvons nous entendre.
Le probleme, c’est de trouver une salle de réunion et tout le
reste. Vous comprenez, c’est M™ Sirpaul qui fait les horaires.
Qu’avez-vous contre deux séances de 11 heures a 13 heures et
de 15h30 a 17h30? Cela nous donnerait quatre heures.
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Mr. Laporte: I suppose it is just convenience for members. I
agree we should have a significant time for the APTC but, as Mr.
Gustafson suggested, if they wanted to start at 9 a.m. and if the
committee were agreeable and a room could be found—

The Chairman: Can we leave it to the discretion of the clerk?
If she can find a room, we will try 9.30 a.m. until 12 noon. Failing
that, we will have to revert to the 11 a.m. and 3.30 p.m. slots. Is
there agreement on that?

The understanding would be that this gives us several weeks,
and during that timeframe there will be discussions amongst
committee members in order to formulate a list. Members can
deal with Mrs. Sirpaul in that regard.

The clerk asks that perhaps members provide her with a list
of the organizations they would like to have called, or at least that
there be consideration to have them called as witnesses. Could
we ask that of you, Mr. Laporte?

Mr. Laporte: Yes, certainly.

The Chairman: The committee is adjourned.

[Traduction)

M. Laporte: Ce serait plus simple pour les députés. C’est vrai
que nous devrions consacrer assez de temps a la CTPA, mais
comme le suggere M. Gustafson, si tout le monde était disposé
a commencer a 9 heures et si on arrivait a trouver une salle. . .

Le président: Peut-on laisser cela 4 la discrétion de la
greffiere? Si elle peut trouver une salle, nous siégerons de 9h30
a midi. Sinon, nous prévoirons deux séances a 11 heures et
15h30. Etes-vous d’accord?

Cela nous donne donc plusieurs semaines durant lesquelles

les membres du comité établiront une liste de témoins. Les
membres pourront s’adresser 8 M™ Sirpaul a ce sujet.

La greffiere demande que les membres lui fournissent une
liste des organismes qu'il voudrait inviter ou qu’on devrait
envisager de convoquer comme témoins. C’est possible, mon-
sieur Laporte?

M. Laporte: Certainement.

Le président: La séance est levée.

Tuesday, May 8, 1990
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The Chairman: Seeing a quorum, I would like to call to order
this meeting of the legislative committee. We are resuming
consideration of Bill C-26, an act to amend the Railway Act.

We have with us today Mr. Martin Brennan, Associate
Assistant Deputy Minister of Transport, and Mr. John Dobson,
Grain Transportation and Handling, Manager Branch Line
Rehabilitation Program.

I am advised that Mr. Lewis, the Minister of Transport, is not
available. Mr. Belsher, I assume we could have an undertaking
thatif at some later date in the proceedings members wish to quiz
Mr. Lewis he would make himself available.

Mr. Ross Belsher (Parliamentary Secretary to Minister of
Transport): Sure.

Mrs. Clancy (Halifax): Mr. Chairman, I wonder if it needs a
formal motion. I certainly would be prepared to make a motion
that the Minister of Transport be asked if he could make himself
available for this committee at some later date.

_ The Chairman: I think it is already on the record that there
1s agreement. However, if you feel that you want something more
than that, go ahead and move a motion.

Mrs. Clancy: I would like to move that motion.
The Chairman: It has been moved by Mrs. Clancy that the

committee call Mr. Lewis, the Minister of Transport, at some
future date in regard to Bill C-26.

Motion agreed to
The Chairman: Mr. Brennan, do you have some preliminary

remarks you would like to make to the committee members, and
then field their questions?

Mr. Martin Brennan (Associate Assistant Deputy Minister,

Policy and Co-ordination, Department of Transport): Yes, Mr.

hairman. If you agree, I could take you through a brief overview
of what this bill is about, what its purpose is.

Le mardi 8 mai 1990

Le président: Comme il y a quorum, je déclare la séance
ouverte. Nous reprenons I'examen du projet de loi C-26, Loi
modifiant la Loi sur les chemins de fer.

Nous accueillons aujourd’hui M. Martin Brennan, sous-
ministre adjoint associé, politiques et coordination, ainsi que M.
John Dobson, chargé du transport des céréales et de la
manutention et gestionnaire du Programme de remise en état
des embranchements.

M. Lewis, le ministre des Transports, n’est pas disponible,
semble-t-il. Je suppose, M. Belsher, que nous pouvons compter
sur la présence de M. Lewis a une date ultérieure si des membres
du comité veulent I'interroger.

M. Ross Belsher (secrétaire parlementaire du ministre des
Transports): Certainement.

Mme Clancy (Halifax): Nous avons peut-étre besoin d’une
motion officielle, monsieur le président. Je suis préte a proposer
que nous demandions au ministre des Transports de se rendre
disponible pour le comité a une date ultérieure.

Le président: Je pense que le comité s’est déja entendu
la-dessus. Cependant, si vous voulez quelque chose de plus
officiel, vous pouvez présenter votre motion.

Mme Clancy: Jen fais la proposition.
Le président: Il est proposé par M™ Clancy que le comité

convoque a une date ultéricure M. Lewis, ministre des
Transports, pour I'étude du projet de loi C-26.

La motion est adoptée

Le président: Monsieur Brennan, avez-vous des observations
préliminaires & faire avant de vous préter aux questions des
membres du comité?

M. Martin Brennan (sous-ministre adjoint associé, politi-
ques et coordination): Oui, monsieur le président. Si vous le
voulez bien, je vais vous expliquer briévement le projet de loi et
le but qu'il vise.
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The Chairman: I believe members would find that useful.
Please proceed.

Mr. Bremnan: Mr. Chairman, Bill C-26 implements an
April 1989 budget decision to eliminate what is commonly
referred to as the At and East rates, effective July 15, 1989.
These At and East rates are really specified under section 272
of the Railway Act. Under this section of the Railway Act
shippers paid 1960 rail rates for export grain and 1966 rates
for export flour, those rates having been frozen at the levels
they were at on those two dates. The government subsidizes
the balance of these rates to amounts of between $20 million and
$40 million or so over recent years. A more precise figure is $37.3
million for the fiscal year 1988-89. And we could elaborate upon
that, if you wished.

The particular grain movements in question are from
Lake Huron and Georgian Bay ports and waters connecting
those ports as far as Prescott, just down the road from here,
to an area east of Montreal, including Halifax and Saint
John. So there is, if you like, a catchment area for picking up this
grain, which is Lake Huron, Georgian Bay, Prescott—that
area—to Montreal, Saint John, Halifax, and river ports below
Montreal.
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For flour the catchment area is from longitude 90 east—and
longitude 90, as I recall, runs just to the west of Thunder Bay. So
the flour catchment area isdifferent. The rates for flour of course
apply from that area again to ocean ports—Halifax and areas to
the east of Montreal.

The origins of this particular subsidy really started in the
late 1920s, but more recent moves came in 1960, when, if you
will recall, railway rates were controlled pretty directly by the
Board of Transport commissioners. Around 1960 the
Canadian railways attempted to put up rates for grain to Atlantic
ports, and at the same time, or slightly before that time, U.S.
railways, in looking for grain to carry down to U.S. ports from
Ontario, had reduced theirs. So we got a bit of a rate war going.

In order to prevent this movement to U.S. ports from Buffalo
to the ports on the Atlantic coast, the rates were frozen at these
levels for Canadian grain to move to Atlantic ports, and the term
“At and East” is really a short form of “at and east of Buffalo”.

The savings from abolishing this subsidy amount to about $20
million in 1989-90—that is about half the year—and then of
course from then on more like the figure I quoted earlier, which
for 1988-89, if you will recall, was about $37 million.

[Translation]

Le président: Je pense que vos explications seront utiles aux
membres du comité. Allez-y, je vous en prie.

M. Brennan: Monsieur le président, le projet de loi C-26
donne suite a la décision prise dans le budget d’avril 1989
d’éliminer les tarifs dits «a 'Est de» a compter du 15 juillet
1989. Ces tarifs sont cités a l'article 272 de la Loi sur les
chemins de fer. En vertu de cet article, les expéditeurs
payaient les tarifs ferroviaires de 1960 pour le grain
d’exportation et les tarifs de 1966 pour la farine
d’exportation, ces tarifs étant restés au méme niveau depuis
ces deux dates. Le gouvernement subventionne la différence a
concurrence de 20 millions de dollars a 40 millions de dollars
depuis quelques années. Le chiffre précis pour I'année financié-
re 1988-1989 est de 37,3 millions de dollars. Nous pourrons y
revenir, si vous le désirez.

Les transports de céréales en cause sont effectués a partir
des ports du lac Huron et de la baie Georgienne ainsi qu’a
partir des plans d’eau qui relient ces ports, jusqu'a Prescott,
a quelque distance d'ici, vers la région qui se trouve a lest
de Montréal, y compris Halifax et Saint-John. Il y a donc une
zone de réception pour ces céréales, soit le lac Huron, la baie
Georgienne, et toute la région qui va jusqu’a Prescott, qui
ensuite, sont acheminées vers Montréal, Saint-John, Halifax,
sans oublier les ports fluviaux en aval de Montréal.

Pour la farine, la zone de réception commence a partir du
degré 90 de longitude est—lequel se trouve, si je me souviens
bien, juste a 'ouest de Thunder Bay. Pour la farine, donc, la zone
de réception est différente. Et les tarifs pour la farine valent
également pour la région qui s'étend jusquaux ports de
mer—Halifax et les ports a I'est de Montréal.

Cette subvention remonte a la fin des années 1920, mais
elle a été remaniée en 1960, époque a laquelle, si vous vous
souvenez bien, les tarifs des chemins de fer relevaient surtout
de la Commission des transports du Canada. A cette époque,
les chemins de fer canadiens ont tenté d’augmenter les tarifs de
transport des céréales destinées aux ports de I’Atlantique, alors
qu'au méme moment, ou peu avant, les chemins de fer
américains, en vue de pouvoir transporter des céréales de
I'Ontario vers les ports américains, ont réduit les leurs ce qui a
donné lieu a une guerre des prix.

En vue d’empécher le transport de ces marchandises vers les
ports de la cOte atlantique américaine & partir de Buffalo, les
tarifs ont été gelés au niveau auxquels ils se trouvaient pour les
céréales canadiennes destinées aux ports de I’Atlantique, d’ol
T'expression «a I'Est de» mais, ce qui signifie en réalité «a partir
de Buffalo et a I'est».

Les économies qui résultent de la suppression de cette
subvention se chiffrent a environ 20 millions de dollars en
1989-1990—c’est pour la moitié de 'année—et pour les années
subséquentes, ce chiffre devrait avoisiner les 37 millions de
dollars, chiffre que j'avais cité pour 1988-1989.
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So Bill C-26, which you have before you, cancels that At and
East subsidy reflected in section 272 of the Railway Act, effective
July 16, 1989. It gives a bit of time to ensure that new railway
rates, which will now be the commercial rates, come into play,
and it also ensures that inventory which was in the railway hands
as of July 16 would move, at the subsidized rate, to port by
January 31, 1990.

If you look at the application of this subsidy—this $32
million, for example, which I quoted earlier—the largest
amount of it was paid to Saint John and Halifax. Just as an
example, for calendar year 1988, out of a total of $32 million
paid in the subsidy, $5.5 million subsidized grain to Saint John,
New Brunswick; $10.9 million, grain to Halifax; and $13.2 million,
flour to Halifax. That adds up to about $30 million out of the $32
million. Some other ports received benefits, but it is small
compared with the large traffic into Saint John and Halifax.

What is happening as a result of terminating these subsidy
rates is that the railway rates which will kick in, or have kicked
in at this stage, are considerably more than the frozen rates,
which reflect, of course, 1960 and 1966 pricing. Since the
announcement, there has been some impact already. Grain
elevators have closed at Saint John and Midland and Port
McNicoll.

The Ontario elevators of course are at the other gnd of this
movement—the beginning, if you like. This is Ontario grain or
western grain moving from Lake Huron or Georgian Bay ports
to Atlantic ports, so there have been some closures of elevators
at the Ontario end.

Of course the Saint John closure is the largest impact in the
Atlantic provinces. In fact, Saint John lost, we believe, about 90
direct jobs; but we should point out to you in saying this that if
you look at those 90 direct jobs and then you look at the subsidy
that related to the movement of grain into Saint John, it comes
out to a subsidy of about $60,000 per job.

The impact on Halifax has not yet been fully determined.
Agriculture officials are in fact working with the Government (_Jf
Nova Scotia to see what might be done for the future of the grain
elevator in Halifax.

The export grain involved in all of these movements,
primarily of course to Saint John or Halifax, varies, but it has
been as much as 500,000 tonnes. Of course what will happen
now is that 500,000 tonnes will move in the more nomal
fashion in which most grain moves out of the west, which is by
Thunder Bay to one of the ports, Montreal and downstream on
the river, for subsequent transshipment to export to final
destination.

In conclusion, the government considered this subsidy to
be a somewhat poor use of resources. A number of studies
have been done on it. One I would flag was as early as 1984,
done by the then Canadian Transport Commission. It looked

[Traduction]

Dong, le projet de loi C-26, dont vous étes saisis, annule cette
subvention tel qu’elle est établie a I’article 272 de la Loi sur les
chemins de fer, et ce a compter du 16 juillet 1989. Il y a un délai
qui permet I'intégration progressive des nouveaux tarifs des
chemins de fer, qui sont maintenant des tarifs commerciaux, et
qui fait en sorte que les stocks détenus par les chemins de fer au
16 juillet, selon les tarifs subventionnés, puissent étre expédiés
vers les ports d’ici le 31 janvier 1990.

Si on essaie de voir comment la subvention est répartie—
les 32 millions de dollars dont j'ai parlé un peu plus t6t, par
exemple—on constate que le montant le plus important a
été versé a Saint-Jean et a Halifax. Pour I'année civile 1988,
sur un total de 32 millions de dollars versés au titre de la
subvention, 5,5 millions de dollars ont servi a subventionner le
transport des céréales vers Saint-John au Nouveau-Brunswick;
10,9 millions de dollars ont servi a subventionner le transport des
céréales vers Halifax, et 13,2 millions de dollars ont servi a
subventionner le transport de la farine vers Halifax ce qui fait
environ 30 millions de dollars pour un total de 32 millions de
dollars. D’autres ports ont profité de cette subvention, mais a un
degré beaucoup moindre que Saint-John et Halifax.

Evidemment, a la suite de 1'élimination de cette subvention,
les nouveaux tarifs des chemins de fer, dont certains ont déja
commencé a s’appliquer, sont beaucoup plus élevés que les tarifs
gelés au niveau de 1960 et 1966. L'impact de cette décision a
d’ailleurs déja commencé a se faire sentir. Des élévateurs a
grains ont fermé a Saint-John, & Midland et 4 Port McNicoll.

Les silos ontariens se trouvent évidemment a 'autre bout de
la chaine—au point de départ. Ce sont des céréales de I'Ontario
ou de I'Ouest qui sont expédiées vers les ports de I’Atlantique 3
partir du lac Huron ou de la baie Georgienne, de sorte qu’il y a
également eu quelques fermetures d’élévateurs en Ontario.

La fermeture survenue a Saint-John a évidemment eu le plus
d’impact dans les provinces de I'Atlantique. Saint-Jean a perdu,
croyons-nous, environ 90 emplois directs; nous signalons tout de
méme que ces 90 emplois directs, compte tenu de la subvention
pour le transport des céréales vers Saint-Jean, cofitaient environ
60,0008 chacun.

L'impact de cette décision sur Halifax n’est pas encore bien
connu. Les fonctionnaires du ministére de I'Agriculture en
collaboration avec le gouvernement de la Nouvelle-Ecosse
essaient de déterminer ce qu'on pourrait faire de I'élévateur a
grains de Halifax.

Le volume des céréales d'exportation en cause, en
passant surtout par Saint-John et Halifax, a varié mais il a
atteint jusqu’a 500,000 tonnes. Ces 500,000 tonnes suivront
maintenant une voie plus normale. Comme la plus grande
partie des céréales en provenance de l'ouest, elles seront
acheminées & partir de Thunder Bay vers des ports comme
Montréal et les ports en aval pour y étre transportés et exportés
a leur point de destination.

En conclusion, le gouvernement a estimé que cette
subvention représentait une mauvaise utilisation des
ressources. Un certain nombre d’études ont porté sur cette
situation. Une de ces études a €té effectuée en 1984 par ce
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at the spending of money on the At and East subsidy through
1971 to 1981 and concluded that of about 330 jobs that could
be attributed to this subsidy in one way or another—although
the figure is difficult to tie down—the cost per job was
$86,000 on the total At and East package. If you look at the
situation today, where the number is we believe still around 300,
with a subsidy level that has been as high as $38 million, then that
level reflected in direct subsidies is even higher than it was then.

e 1540

Mr. Chairman, this is the conclusion of what I had to say as
an introduction. We would be glad to take questions at this stage.

The Chairman: Thank you, Mr. Brennan. I am going to ask
Mr. Ferguson to begin.

Mr. Ferguson (Lambton—Middlesex): Thank you very
much, Mr. Chairman. I am pleased to see the witnesses here
today from the Department of Transport, although I am very
sad and apprehensive about this bill and the impact it is going
to have on particularly the growers of southwestern Ontario,
the wheat industry in Ontario, and the farmers from across
western Canada. I have to say at the outset that I would
suggest that this withdrawal of the At and East will result in
those Atlantic markets being supplied by offshore grains, either
out of the ports of the Mississippi or the Texas Gulf Coast ports.
This will be a market that will be lost to our Canadian producers.

I want to just give you a bit of a résumé here. I think we have
to recognize that the benefit of utilizing At and East to Ontario
wheat producers alone is that it enables them to export and
average out their sales over the winter months, thereby providing
the importing countries with a continuous supply of grain while
yielding the producers the best average return.

The At and East allows the Ontario Wheat Producers’
Marketing Board to temporarily keep some portion of the
total volume of the Ontario export grain off the market, to
spread those sales out over the total year and to act as a
hedge against a drop in price. Typically if the price is not
acceptable to the board, it will choose to stay off the market and
eventually move the grain by At and East if necessary. They have
done this quite extensively over the years, but I do not believe
they did it last year because of the lower volumes they had.

It simply limits the options. The Ontario Wheat Producers’
Marketing Board had not been able to use the interest-free cash
advances that other commodities had used because they were a
pooling operation. Now they certainly cannot go back to that in
any way, shape or form because it is not here either. Now this is
another marketing tool that has been removed.

I suggest the tremendous loss of the facilities through the
repealing of the At and East will be totally unjustified,
particularly in the Georgian Bay area. I have to relate back
here to a press clipping concerning the elevators at Port

[Translation)

qui était alors la Commission canadienne des transports. Elle
a examiné les dépenses engagées au titre du programme de
subvention au tarif de 'Est de 1971 a 1981 et en est venue a
la conclusion qu’environ 330 emplois pouvaient y étre
attribués d’une fagon ou d’une autre—il est évidemment trés
difficile de tenir compte de tous les facteurs—ce qui donnait
86,0003 par emploi. Actuellement, le nombre d’emplois se
situant toujours autour de 300, le montant total de la subvention
atteignant les 38 millions de dollars, la subvention par emploi est
sans doute encore plus élevée.

Voila ce que javais a dire en guise d'introduction, monsieur
le président. Nous sommes maintenant disposés a répondre a
vos questions.

Le président: Merci, monsieur Brennan. Je vais demander a
M. Ferguson de commencer.

M. Ferguson (Lambton—Middlesex): Merci beaucoup,
monsieur le président. Je suis heureux d’accueillir
aujourd’hui les témoins du ministére des Transports, méme si
je suis décu et inquiet du projet de loi et de l'impact qu’il
aura en particulier sur les producteurs du sud-ouest de
I'Ontario, I'industrie du blé en Ontario et les agriculteurs de
tout I'Ouest du Canada. A mon avis, I'élimination du
programme de subvention au tarif de I'Est fera que les
marchés de I'Atlantique seront maintenant approvisionnés par
des céréales de I'étranger, soit a partir des ports du Mississippi,
soit des ports de la cdte du Texas. Les producteurs canadiens
perdront ces marchés.

Je résume la situation. Le programme de subvention au tarif
de I'Est permettait aux producteurs de blé de I'Ontario, pour ne
parler que d’eux, d’exporter et d’étaler leurs ventes sur tous les
mois d’hiver; les pays importateurs étaient ainsi constamment
approvisionnés en céréales et les producteurs pouvaient profiter
d’un excellent rendement moyen.

Le programme de subvention au tarif de 'Est permet a
I'Office de commercialisation des producteurs de blé de
I'Ontario de retenir temporairement une partie du volume
total des céréales d’exportation de fagon a étaler les ventes
sur toute 'année et a protéger les producteurs contre les baisses
de prix. Si I'Office juge les prix inacceptables, il peut décider de
retenir les céréales et de les expédier au besoin en faisant appel
au programme de subvention au tarif de I'Est. Il s’est servi de
cette option réguliérement au cours des années, méme s’il ne I'a
pas fait I'année derniére, a cause du faible volume de céréales
dont il disposait.

Ses choix seront maintenant forcément plus limités. 1.'Office
de commercialisation des producteurs de blé de 'Ontario n’a pas
eu droit aux avances sans intérét dont ont bénéficié les
producteurs d’autres denrées parce qu’ils étaient regroupés en
pools. Maintenant, il ne peut plus revenir en arriére. Il n'y a rien
de prévu a cet égard ici. 11 a perdu un autre outil de
commercialisation.

La disparition de nombreuses installations qui résulte de
I'annulation du programme de subvention au tarif de I'Est est
inacceptable, surtout dans la région de la baie Georgienne.
Jai lu un article de journal sur la situation des élévateurs de
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McNicoll and Midland and those elevators on Georgian Bay
itself. Some of them are being demolished at this time. There will
be 100 grain-handling and railway jobs lost by the end of the
region’s grain trade.

I am disappointed the minister is not here, because Simcoe
County alone produces 38,464,000 tonnes of wheat. This is going
to impact very seriously on his producers and on his own riding.
Of course, some of these ports are in his own riding. If the
opposition here brings up some amendments to try to reinstate
this, we are doing it on behalf of the minister, because we know
he is going to suffer—

Mrs. Clancy: Hear, hear, absolutely.
Mr. Ferguson: —and get a lot of flak because of this.
Mrs, Clancy: We have his best interest at heart.

Mr. Ferguson: We have his best interest at heart as well as the
best interest of the Ontario producers. I am sure my colleagues
across the way, the member from Elgin and Mr. Stevenson, are
also behind us all the way to try to put this back into place, benefit
our producers, and keep the Minister of Transport we have for
the duration of this government.
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Mrs. Clancy: Absolutely—short though it may be.

Mr. Ferguson: Mr. Chairman, I would just like to get a
rundown from our witnesses today as to the volumes of the wheat
and flour, where those who are using this came from, and what
flour mills are involved here in Ontario and in the west, if you
have that information available.

Mr. John Dobson (Manager, Branch Line Rehabilitation
Program, Grain Transportation and Handling, Department of
Transport): I have a breakdown of the movements by point of
origin. I do not have it broken down by particular mill. If I can
go through the figures for one year, it may be of use to the
committee.

The figures I am about to read are the grain traffic by
bay port. For 1988: Owen Sound, 52,800 tonnes; Midland,
485,600 tonnes; Sarnia, 112,000 tonnes; Prescott, 107,000
tonnes. The total is roughly 760,000 tonnes. I also have the
destination port of the grain traffic, if members want that at this
time. For 1988: Halifax, 416,800 tonnes; Saint John, 262,600
tonnes; Quebec, 27,300 tonnes; Montreal, 8,900 tonnes; Trois
Riviéres, 4,000 tonnes; Sorrel, 38,300 tonnes. The total is again
roughly 760,000 tonnes. Those are the grain statistics.

I also have the flour statistics. These figures are for 1988
and they are eastern tonnages by milling point: Almonte, 70
tonnes; Blythe, 310 tonnes; Cambridge, 4,500 tonnes; Halifax,
9,700 tonnes; Hanover, 4,500 tonnes; Midland, 10,300 tonnes;
Montreal, 43,700 tonnes; Port Colbourne, 21,800 tonnes;
Streetsville, 5,400 tonnes; Toronto, 3,100 tonnes; from the west,
109,000 tonnes; Woodridge, 1,000 tonnes; Woodstock, 7,400
tonnes. The total is about 220,000 tonnes.

Next is the origin of the flour traffic, and this includes flour
milled in transit: Thunder Bay, 220,000 tonnes; Midland, 1,100
tonnes. The total is about 220,000 tonnes.

[Traduction)

Port McNicoll et Midland, ainsi que sur celle des élévateurs de
la baie Georgienne méme. Il y en a quelques-uns qui sont déja
en voie de démolition. La fin du commerce des céréales dans la
région signifiera la perte de 100 emplois dans la manutention et
les chemins de fer.

Je suis trés décu de I’absence du ministre, parce que le comté
de Simcoe produit a lui seul 38,464,000 tonnes de blé. La
décision va avoir un impact grave sur les producteurs de cette
région et sur la circonscription du ministre. Certains des ports en
cause se trouvent dans sa circonscription. Si I'opposition
présente certains amendements pour rétablir le programme,
nous le ferons au nom du ministre, parce que nous savons qu'’il
aura a souffrir des conséquences. . .

Mme Clancy: Bravo! En plein dans le mille!
M. Ferguson: —de cette décision.
Mme Clancy: Nous essayons de défendre ses propres intéréts.

M. Ferguson: Ainsi que les intéréts des producteurs de
I'Ontario. Je suis sir que mes collégues d’en face, le député
d’Elgin et M. Stevenson, m’appuient entiérement dans ma
tentative de rétablir ce programme, de défendre les producteurs
et de faire en sorte que le ministre des Transports garde son
poste jusqu’a la fin du mandat de ce gouvernement.

M. Clancy: Pour le peu de temps qu’il lui reste.

M. Ferguson: Monsieur le président, j’aimerais que les
témoins nous donnent une ventilation des volumes de blé et de
farine, des points d’origine et du nombre de minoteries touchées
en Ontario et dans I'Ouest, si ces chiffres existent, évidemment.

M. John Dobson (directeur, programme de remise en état
des embranchements, transport des céréales et manutention,
ministére des Transports): J'ai la ventilation du transport par
point d’origine. Je ne I'ai pas par minoterie. J’ai les chiffres pour
une année en particulier, s’ils peuvent étre utiles au comité.

Les chiffres portent sur les transports des céréales par
port de baie. En 1988: Owen Sound, 52,800 tonnes; Midland,
485,600 tonnes; Sarnia, 112,000 tonnes; Prescott, 107,000
tonnes, ce qui fait un total d’environ 760,000 tonnes. Jai
également les chiffres pour les ports de destination des
transports des céréales, si les députés désirent les connaitre. En
1988: Halifax, 416,800 tonnes; Saint-Jean, 262,600 tonnes;
Québec, 27,300 tonnes; Montréal, 8,900 tonnes; Trois-Riviéres,
4,000 tonnes; Sorel, 38,300 tonnes pour un total d’environ
760,000 tonnes. Voila donc pour les cécérales.

Jai également les chiffres pour la farine. Ils valent pour
1988 et représentent les volumes de I'Est par minoterie:
Almonte, 70 tonnes; Blythe, 310 tonnes; Cambridge, 4,500
tonnes; Halifax, 9,700 tonnes; Hanover, 4,500 tonnes;
Midland, 10,300 tonnes; Montréal, 43,700 tonnes; Port Colbour-
ne, 21,800 tonnes; Streetsville, 5,400 tonnes; Toronto, 3,100
tonnes; de 'Ouest, 109,000 tonnes; Woodbrige, 1,000 tonnes;
Woodstock, 7,400 tonnes. Le total est d’environ 220,000 tonnes.

Maintenant, les chiffres sur les points d’origine du transport
de la farine incluent la farine moulue en transit: Thunder Bay,
220,000 tonnes; Midland, 1,100 tonnes pour un total d’environ
220,000 tonnes.
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Mr. Ferguson: I wonder if you could indicate at all, or whether
you have the authority to do so, whether any alternate proposal
is coming through on this issue or anything being discussed to
replace this with something else.

Mr. Brennan: The only thing we are aware of, Mr. Chairman,
is that the Department of Agriculture is working with the
Province of Nova Scotia in the context primarily of the situation
in Halifax. I believe Mr. Mazankoswki referred to that in a
statement he recently made before the agriculture committee.

Mr. Ferguson: Is there no information on this as to what
specifically it might be?
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Mr. Brennan: No, Mr. Chairman, that is correct. There have
been some alternative proposals put forward by such people as
the Atlantic Provinces Transportation Commission, but at the
moment those are to the best of my knowledge not being
proposed as an option by the government.

Mr. Ferguson: Do you have any calculations as to what this
will mean in terms of losses per tonne to the producer at the farm
gate level?

Mr. Bremnan: No. I think as far as western Canada is
concerned, it really would not make any difference because
the grain sold out of the Atlantic coast comes through
Thunder Bay and travels to Thunder Bay on Western Grain
Transportation Act rates. Of course the grain subsidy that existed
under this particular section of the Railway Act did not kick in
until the Georgian Bay port. As far as moving export grain out
of the west is concerned, it really would not make any difference.

As far as Ontario growers are concerned, I guess the option,
as you have indicated, sir, would be a summer movement and not
the flexibility to move during winter. I am afraid I cannot give you
any indication of what the impact might be on Ontario grain
prices.

Mr. Ferguson: It has been suggested to me by the Ontario
Wheat Producers’ Marketing Board that it will cost them an extra
$3.50 per tonne. Does that sound reasonsable?

Mr. Brennan: It sounds reasonable.

Mr. Ferguson: I believe they normally move somewhere
around 200,000 tonnes per year through this particular piece of
legislation.

Mr. Brennan: Yes. I am not sure, Mr. Chairman, whether Mr.
Dobson has any comparative water and railway rates that we
could quote to give you an indication of the freight difference.

Mr. Dobson: No, I do not. The water rates I have would be
more for the movement of western grain rather than of Ontario
grain.

Mr. Ferguson: Do you agree that this piece of legislation has
in effect been able to facilitate the continuity of supply to Atlantic
Canada over the winter months so that the Ontario Wheat Board
can in effect make their shipments over the year and not have
to ship before the seaway freezes or wait until after it thaws?

[Translation)

M. Ferguson: Etes-vous en mesure de nous dire, ou
pouvez-vous nous dire, si d’autres solutions sont envisagées?

M. Brennan: Tout ce que nous savons, monsieur le président,
c’est que le ministére de I’Agriculture, en collaboration avec la
province de la Nouvelle-Ecosse, se penche sur la situation a
Halifax. M. Mazankowski, sauf erreur, en a parlé récemment
devant le comité de I’Agriculture.

M. Ferguson: Ne pouvez-vous pas étre plus précis?

M. Brennan: Non, monsieur le président. Des organismes
comme la Commission des transports des provinces de
I’Atlantique ont proposé des solutions de rechange, mais, a ma
connaissance, elles n’ont pas été endossées par le gouvernement.

M. Ferguson: Avez-vous calculé le montant des pertes
possibles par tonne a la ferme pour les producteurs?

M. Brennan: Non. Pour l'ouest du Canada, il n’y a pas
de différence, parce que les céréales vendues a partir de la
cote Atlantique passent par Thunder Bay et sont transportées
jusqu’a Thunder Bay aux tarifs prévus par la Loi sur le
transport du grain de I'ouest. La subvention au transport des
céréales en vertu de cet article de la Loi sur les chemins de fer
ne s’appliquait pas avant que les céréales n’atteignent la baie
Georgienne. Les céréales en provenance de I'ouest ne sont pas
touchées.

Pour ce qui est des producteurs de 1'Ontario, comme vous
I'avez indiqué, la solution consiste a expédier les céréales au
cours de I'été; ils n’auront plus le loisir de les expédier pendant
Ihiver. Je crains de ne pas étre en mesure de vous dire quel
pourrait en étre I'impact sur les prix des céréales en Ontario.

M. Ferguson: Selon I'Office de commercialisation des
producteurs de blé de I'Ontario, il leur en coiitera 3,50$ la tonne
de plus. Cette estimation vous semble-t-elle raisonnable?

M. Brennan: Oui.

M. Ferguson: Si je comprends bien, I'Office transporte prés
de 200,000 tonnes par année dans le cadre de cette loi.

M. Brennan: Oui. Monsieur le président, M. Dobson a
peut-étre des chiffres comparatifs sur les tarifs de transport
maritime et les tarifs ferroviaires; nous pourrions vous les citer
pour vous donner une idée de la différence qui existe.

M. Dobson: Malheureusement, non. Les tarifs de transport
maritime que je peux vous citer portent davantage sur le
transport des céréales de I'ouest que sur le transport des céréales
de I'Ontario.

M. Ferguson: Cette disposition de la loi a quand méme
permis d’approvisionner le Canada atlantique au cours des mois
d’hiver; I'Office ontarien avait le loisir d’étaler ses expéditions
tout au long de F'année, et n’était obligé d’effectuer ce transport
avant que la voie maritime ne ferme.
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Mr. Brennan: I think that you have to agree that it removes
a certain amount of flexibility. To put it into context, there have
been many millions of tonnes moved over the years out of
Thunder Bay, which of course is confined to a seasonal
movement. This is a relatively small proportion compared with
that.

In recent years that tonnage has been done around 8 or 9
million tonnes, but as much as 15 million tonnes have moved out
of Thunder Bay, which is confined to a seasonal movement of
nine months out of the year. This has managed consistently over
the years without the flexibility of a winter movement—at least
a lot of it has.

Mr. Ferguson: My point is that while the western movement
has the availability of the Western Grain Transportation Act
now that this act is removed, it is going to reflect very heavily on
Ontario production and on Ontario producers. They will not
have that option of moving grain during winter months at a
competitive price. Thank you very much, Mr. Chairman; that is
all.

The Chairman: Thank you. Just before I see Mr. Laporte, I
want to advise members that once we are done with these
witnesses, I would like to carry on with a discussion of potential
witnesses. Towards 5 p.m., it might be possible to discuss that. I
believe the clerk has circulated a list of names suggested last time
by Mrs. Finestone and Mr. Laporte. I just remind members of
that discussion.

Mr. Laporte (Moose Jaw—Lake Centre): You are familiar
with the submission made by the APTC on September 1989, I
would think. Do you accept its conclusions and its effects of the
loss of the At and East?

Mr. Dobson: We have not done a detailed analysis of it.
I guess I would like to point out that the submission was sent
to Mr. Mayer rather than to our minister, so we have not
had the opportunity or we have simply not undertaken a
detailed assessment of it. I think we would generally agree with
some of the subjective statements in the report about the
impacts, but 1 have not done a detailed assessment of the
€conomic impacts in terms of dollars.
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Mr. Laporte: You have not done a detailed assessment of t}_1e
September 1989 submission—there is one in March 1985, one in

September 1985, and one in September 1989. Which submission
are you referring to?

Mr. Dobson: I am referring to the September 1989 submission.

Mr. Laporte: Have you done a detailed study of thg
submissions made back in March of 1985 and September 1985

Mr. Dobson: No.

Mr. Laporte: Have you done a cursory study of them?
Mr. Dobson: No, I have not.

Mr. Laporte: Has the department?

Mr. Dobson: Not that I am aware of. I went through the file
and I could not find anything.

[Traduction)

M. Brennan: Il faut convenir que I'élimination du programme
enléve une certaine souplesse a I'ensemble. Il convient
cependant de souligner que des millions et des millions de
tonnes sont passées par le port de Thunder Bay au cours des
annnées et que ce port est saisonnier. Le volume dont il est
question ici est relativement peu élevé comparativement au
volume qui passe par Thunder Bay.

Au cours des dernieres années, ce volume a été d’environ 8 ou
9 millions de tonnes, mais il a déja atteint 15 millions de tonnes
a Thunder Bay, bien que ce port ne soit utilisé que neuf mois par
année. Dong, le transport des marchandises, en grande majorité,
a pu s'effectuer malgré la fermeture du port au cours de I’hiver.

M. Ferguson: Les céréales en provenance de louest
bénéficient des tarifs de la Loi sur le transport du grain de
I'ouest; la production ontarienne et les producteurs de I'Ontario,
pour leur part, seront gravement touchés par I'élimination de
cette disposition. Ils n’ont plus le loisir d’expédier leurs céréales
au cours des mois d’hiver a prix concurrentiel. Merci beaucoup,
monsieur le président.

Le président: Merci. Avant de céder la parole a M. Laporte,
je rappelle aux députés que le comité doit discuter de la liste de
témoins a convoquer un peu plus tard cet aprés-midi. Nous
pourrions le faire vers 17 heures, par exemple. Je pense que la
greffiére a fait circuler les listes des noms proposés par M™
Finestone et par M. Laporte. Il conviendra de prendre une
décision a cet égard.

M. Laporte (Moose Jaw— Lake Centre): Je suppose que vous
avez vu le mémoire de la CTPA présenté en septembre 1989.
Acceptez-vous ses conclusions quant aux répercussions que
pourrait avoir la perte du programme de subvention au tarif de
’Est?

M. Dobson: Nous n’avons pas procédé a une analyse
détaillée de ce mémoire. Je me permets de signaler d’ailleurs
qu'il a été envoyé a M. Mayer plutdt qu'a notre ministre.
Nous ne lavons tout simplement pas examiné en détail
Nous sommes sans douter d’accord avec un certain nombre
d’observations faites dans ce rapport au sujet des répercussions
que pourrait avoir cette décision, mais je n’ai pas procédé a une
évaluation précise des montants en cause.

M. Laporte: Vous n'avez pas fait d’analyse détaillée du
mémoire de septembre 1989—il y en a eu un en mars 1985, un
en septembre 1985 et un autre en septembre 1989. Parlez-vous
du bon?

M. Dobson: Je parle de celui qui a été présenté en septembre
1989.

M. Laporte: Avez-vous étudié en profondeur ceux de mars
1985 et de septembre 1985?

M. Dobson: Non.

M. Laporte: Les avez-vous examiné rapidement?
M. Dobson: Non.

M. Laporte: Le ministere I'a-t-il fait?

M. Dobson: Pas a ma connaissance. J'ai compulsé le dosser
mais je n'ai rien pu trouver.
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Mr. Laporte: But you have done a cursory analysis of the
September 1989 submission?

Mr. Dobson: Yes.

Mr. Laporte: Let me get this straight. You are telling the
committee that the Atlantic Provinces Transportation Commis-
sion, which sent in submissions in 1985—two in 1985—and again
in 1989, has not been given serious consideration by the
department?

Mr. Brennan: I do not think that is the case. I guess I
mentioned earlier that At and East has been receiving
attention for quite a considerable amount of time. I referred
earlier to a fairly comprehensive evaluation that was done
back in 1984 and most of the points which were drawn out of that
analysis are still valid today. My recollection of the submissions
which were put in by the Atlantic Provinces Transportation
Commission did not really change very much the conclusions
and—

Mr. Laporte: How would you know that unless you gave it
detailed study—

Mr. Brennan: I think it is fairly evident from what one reads
in the paper. But again, I should draw your attention to the fact
that the September 1989 study was addressed to Mr. Mayer.

Mr. Laporte: But that is not the question. If you have not
studied these reports, how can you say whether they are valid or
not valid or on point or off point? It is fair to say that you cannot.
Is that right? In fact, the studies were not given very much
attention before the program withdrawal was announced. That
is fair to say, is it not? You just said it, I believe, unless you are
going to contradict yourself.

Mr. Brennan: I think it is fair to say that we did give them
serious attention. I think what Mr. Dobson is indicating is that
we did not give them serious or thorough analysis. We would
contend that this really was not necessary in the light of earlier
work that had been done.

Mr. Laporte: What is the difference between serious attention
and serious analysis?

Mr. Brennan: I guess it depends how much time you spend on
them.

Mr. Laporte: How much time did you spend on them?

Mr. Brennan: In hours, I cannot tell you.

Mr. Laporte: How about in minutes? I am not blaming
you. What you are saying is very consistent with what the
minister has said before. It is quite obvious that when
ministers have spoken of this matter in the House they really
have had no knowledge of the Atlantic Provinces Transportation
Commission submission, that the department has had no
knowledge of it. They have been aware that there is something
existing out there, but they have not really given it serious
attention.

[Translation]

M. Laporte: Vous avez quand méme revu sommairement
celui de septembre 19897

M. Dobson: Oui.

M. Laporte: Si je comprends bien, vous dites au comité que
la Commission des transports des provinces de I’Atlantique, qui
a présenté deux mémoires en 1985 et en a présenté un nouveau
en 1989, n’a pas recu une attention sérieuse de la part du
ministere?

M. Brennan: Je ne crois pas que ce soit le cas. Jai
indiqué plus tot que le programme de subvention au tarif de
I'Est est a I'étude depuis un certain temps. J’ai fait allusion
tout a I'’heure a4 une évaluation en profondeur qui avait été
effectuée en 1984. Beaucoup des points soulevés par cette
analyse valent encore aujourd’hui. Si je me souviens bien, les
mémoires présentés par la Commission des transports des
provinces de I'Atlantique n’infirmaient pas les conclusions de
'analyse. . .

M. Laporte: Comment pouvez-vous I’affirmer si vous n’avez
pas procédé a une étude détaillée de ces mémoires. . .

M. Brennan: Il est assez facile de s’en rendre compte 4 la
lecture des journaux. En outre, comme je l'ai indiqué, le
mémoire de septembre 1989 était adressé a M. Mayer.

M. Laporte: La n’est pas la question. Si vous n’avez pas étudié
ces rapports, comment pouvez-vous dire s’ils sont justes ou non?
11 me semble que vous n’étes pas en mesure de vous prononcer.
N’est-il pas exact de dire que vous n’avez pas accordé beaucoup
d’attention a ces rapports avant de décider d’abolir le program-
me? Ne venez-vous pas de le confirmer, & moins que vous ne
vouliez maintenant vous contredire?

M. Brennan: Nous pouvons dire que nous leur avons accordé
une attention sérieuse. Cependant, comme M. Dobson I'a
indiqué, nous ne les avons pas soumis & une analyse sérieuse et
rigoureuse. Nous avons sans doute jugé que ce n’était pas
nécessaire a la lumiére des autres études qui avaient déja été
effectuées.

M. Laporte: Quelle est la différence entre une attention
sérieuse et une analyse sérieuse?

M. Brennan: La différence est dans le temps consacré a la
question.

M. Laporte: Combien de temps y avez-vous consacré?

M. Brennan: Je ne peux pas vous dire le nombre d’heures que
nous y avons consacre.

M. Laporte: Et le nombre de minutes? Je ne vous blame
pas. Ce que vous dites confirme ce que le ministre a déja
affirmé sur le sujet. Il est évident que lorsque les ministres
en cause se sont adressés a la Chambre sur cette question, ils
n’étaient pas au courant, pas plus que le ministére, du mémoire
présenté par la Commission des transports des provinces de
I'’Atlantique. Ils en connaissaient I'existence, mais ils ne lui ont
pas accordé une attention sérieuse.
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What I find extremely frustrating about this whole process is
it is not as if the Atlantic Provinces Transportation Commission
is some kind of fly-by-night operation. This is a well-respected
body, which has been around for a long time. They are not some
wild-eyed radicals, and I do not think there are a lot of New
Democrats sitting on that commission.

The Chairman: I guess not.

Mr. Laporte: They think they were given respect by the
government, but obviously they have not been given much
attention. What I find very upsetting is that there is an alternative
out there and it has never been given serious consideration, never
been given serious analysis. It is consistent with what has been
said by the minister and you confirmed that today, and that is
unfortunate.

Do you happen to have a copy of the 1989 submission with
you?

Mr. Dobson: Yes, I do.
e 1600

Mr. Laporte: On page 3 of the September 1989 submission,
the first paragraph states:

An analysis by the APTC of the regional impact of the
program showed that approximately $14.4 million in
economic activity will be lost to the region due to the
termination of the subsidy. However, should both grain
elevators in the region at Halifax and Saint John be unable to
continue operations, then the negative impact would a}mount
to approximately $27.6 million. These amounts do not include
other items.

Do you accept those figures? From your own studies, would you
£0 with a similar conclusion or not?

Mr. Dobson: First of all, I would like to make a couple
of points. The submission we are dealing with now was
forwarded after the budget decision. Obviously we did not
have an opportunity to look at it in the context of the budget.
The 1985 submission was sent in August 1985 and meetings were
held with Transport Canada officials and the APTC. As well, I
believe there were some meetings with the minster’s office in the
fall of 1985.

As a result of those meetings the whole At and East program
was put on the back burner for a couple of years. I was not at
those meetings and I am not exactly sure what was discussed, but
1t certainly was considered. It is unfortunate that there was no
formal response to the August 1985 submission, but it was
:élabsequemly discussed with representatives from Atlantic

nada.

In terms of the figures we quoted in the September
submission, we have not looked at them in any detail, but I have
NO reason to dispute them.

Mr. Laporte: So there are actually three reports. There was
one in March 1985, and one in August 1985. So there were two
In 1985 and one in September 1989.

Mr. Dobson: There is a third one as well. There was a
February submission from the APTC.

[Traduction)

Ce que je trouve de particuliérement frustrant dans toute
cette affaire, c’est que la Commission des transports des
provinces de I'Atlantique n’est pas un organisme indigne de
confiance. Elle est fort respectée dans son domaine, elle est
établie depuis longtemps. Elle n’est pas composée de fanatiques,
a ma connaissance, elle ne compte pas de néo-démocrates dans
ses rangs.

Le président: Dieu merci.

M. Laporte: Elle croit étre respectée par le gouvernement,
mais elle ne regoit pas beaucoup d’attention de sa part. Ce que
jai du mal & accepter, c’est qu'il existe une solution de rechange,
mais qu’elle n’a jamais été examinée sérieusement, elle n'a
jamais fait 'objet d’une analyse sérieuse. L'attitude du ministre
le montre, et vous lavez confirmé aujourd’hui. Clest trés
malheureux.

Avez-vous en main un exemplaire de ce mémoire de 1989?

M. Dobson: Oui.

M. Laporte: Voici le premier paragraphe de la page 3 du
document de septembre 1989:

Une analyse de I'impact régional du programme, analyse
effectuée par la CTPA, a révélé que I'élimination de cette
subvention ferait perdre a la région quelque 14,4 millions
de dollars d’activité économique. Toutefois, si les deux
élévateurs a grain de la région a Halifax et a4 Saint John ne
pouvaient rester opérationnels, la perte enregistrée serait de
prés de 27,6 millions de dollars. Ces montants ne comprennent
pas certains autres éléments.

Ces chiffres vous semblent-ils exacts? Vos propres études vous
ménent-elles a une conclusion similaire?

M. Dobson: Tout d’abord, jaimerais vous dire une ou
deux choses. Ce texte a été soumis aprés la décision
budgétaire. Evidemment, nous n’avions pas pu I'envisager
dans le contexte du budget. La proposition de 1985 avait été
envoyée en aolt 1985 et avait été suivie de rencontres entre des
fonctionnaires de Transports Canada et 1a CTPA. Je crois qu’il
y avait également eu des rencontres avec un représentant du
cabinet du ministre a automne 1985.

Suite a quoi, tout le programme de subvention au tarif de I'Est
a été laissé de cOté pendant environ deux ans. Je n’ai pas
personnellement participé a ces réunions et je ne sais pas
exactement ce dont on a discuté mais la question avait
certainement ét€ envisagée. Il est dommage qu’il n’y ait pas eu
de réponse officielle a 1a demande d’aofit 1985, mais il en a été
par la suite discuté avec les représentants de la région de
I’Atlantique.

Pour ce qui est des chiffres que nous avons indiqués dans le
document de septembre, nous ne les avons pas réexaminés dans
le détail, mais je ne vois pas pourquoi ils ne seraient pas justes.

M. Laporte: Il y a donc effectivement trois rapports. Un en
mars 1985, un en aoit 1985. Donc, deux en 1985 et un en
septembre 1989.

M. Dobson: Il y en a également un troisiéme. La CTPA en a
soumis un en février.
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Mr. Laporte: What year are you referring to?
Mr. Dobson: February 1990. So there are four.
Mr. Laporte: There is an updated one, that is correct. What

is the possibility of the loss of this program due to the Halifax
elevator closing? What is the likelihood of that happening?

Mr. Dobson: The information we have, and this comes
secondhand from Agriculture Canada, is that the short-term
viability is not threatened.

Mr. Laporte: What does that mean? I do not understand that.

Mr. Brennan: Mr. Chairman, it means the elevator is likely to
run at 65% capacity in the immediate future, compared with a
somewhat greater capacity—

Mr. Laporte: What is that figure of 65% based on?
Mr. Brennan: This is what Agriculture Canada tells us is likely.

Mr. Laporte: So you have no knowledge of how that 65% was
arrived at?

Mr. Brennan: No, we have not, but I believe it also came out
of a statement the Atlantic Provinces Transportation Commis-
sion made when it appeared before the Scott Committee on
February 20, 1990. I quote:

...Canadian flour mills that export flour sales, capacity

utilization will drop to about 65% to 70% from 95%.

That was information the APTC gave as well.

Mr. Laporte: As far as this 65% figure goes, you are relying
on figures that Agriculture Canada and the APTC gave you at
a committee meeting. Is that correct?

Mr. Brennan: That is right.

Mr. Laporte: So you yourself do not know what the figure
would be.

Mr. Brennan: No.

Mr. Laporte: Have you done any studies as to the effects in
the maritime region of the loss of this program?

Mr. Brennan: Mr. Chairman, as we indicated earlier, there
have been several estimates over the years of the number of jobs
that are totally supported by this program. That number has been
fairly consistent at about 300. It was 300 in 1981, and it is about
300 today.

As we mentioned earlier, there are 70 jobs in Saint John, and
the Atlantic Provinces Transportation Commission also cited a
number when it was here in February. These help to make up the
total number.

Mr. Laporte: What studies has the department done with
respect to this bill? You have not done anything with respect to
the Halifax elevator and the maritime region. What sort of
analysis did the department go through to look at the actual
impact, other than relying on a report here and there? I do not
understand.

e 1605

Mr. Brennan: As I indicated earlier, Mr. Chairman,
there have been several extensive studies done on the At and
East program in the past. The most comprehensive one in
recent times is probably the one I referred to just a few

[Translation]

M. Laporte: De quelle année parlez-vous?

M. Dobson: Février 1990. I y en a donc quatre.

M. Laporte: C'est vrai, il y en a un qui a été actualisé. Est-il
possible que ce programme disparaisse avec la fermeture de
I'élévateur de Halifax? Quels sont les risques?

M. Dobson: D’aprés les renseignements a notre disposition,
et c’est Agriculture Canada qui nous les a fournis, a court terme,
il ne devrait pas y avoir de risques.

M. Laporte: Qu’'est-ce que cela signifie? Je ne comprends
pas.

M. Brennan: Cela signifie que I'élévateur continuera proba-
blement de fonctionner dans I'immédiat a une capacité de 65 p.
100 plutot qu'une capacité supérieure. . .

M. Laporte: D’ou vient ce chiffre de 65 p. 100?

M. Brennan: C’est ce que Agriculture Canada juge probable.

M. Laporte: Vous ne savez donc pas comment l'on est
parvenu a ces 65 p. 100?

M. Brennan: Non, mais je crois que c’est également tiré d’une
déclaration de la Commission des transports des provinces de
I’Atlantique lorsqu’elle a comparu devant le comité Scott le 20
février 1990. Je cite:

...les minoteries canadiennes qui exportent de la farine
verront leur capacité tomber a environ 65 p. 100 4 70 p. 100
par rapport aux 95 p. 100 actuels.

Cest un chiffre qui a également été donné par la CTPA.

M. Laporte: Pour ce qui est de ces 65 p. 100, ce sont donc des
chiffres qui vous ont été fournis par Agriculture Canada et la
CTPA lors d’'une séance de comité. Cest cela?

M. Brennan: Oui.

M. Laporte: Donc, vous ne savez pas vous-méme ce qu’il en
serait.

M. Brennan: Non.

M. Laporte: Avez-vous effectué des études sur les effets de la
perte de ce programme dans la région des Maritimes?

M. Brennan: Comme nous P'avons déja dit, on a évalué
plusieurs fois au cours des années le nombre d’emplois qui
dépendent entiérement de ce programme. Ce chiffre est resté
assez constant a environ 300. C’était 300 en 1981 et c’est environ
300 aujourd’hui.

Comme nous I'avons indiqué a d’autres reprises, il y a 70
emplois a Saint John et la Commission des transports des
provinces de I’Atlantique a également cité un chiffre en février.
Cela facilite les choses pour calculer le total.

M. Laporte: Quelles €tudes ont été effectuées par le ministére
au sujet de ce projet de loi? Vous n’avez rien fait pour ce qui est
de I'élévateur de Halifax et de la région des Maritimes. Dans
quelle mesure le ministere a-t-il analysé les conséquences
réelles qu’aurait ce projet de loi? S’est-il contenté d’un rapport
ici et 1a? Je ne comprends pas.

M. Brennan: Comme je vous I'ai déja dit, on a déja fait
plusieurs études approfondies sur le programme de
subvention au tarif de I'Est. La plus importante qui ait été
effectuée récemment est probablement celle dont je vous ai
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minutes ago—the Canadian Transport Commission planning
and evaluation directory of June 1984, which did a very
comprehensive evaluation of the whole program. Its conclusion
was that the level of support for individual jobs through this
program, even then, was inordinately high, and that is one of the
main reasons that led the government to propose to terminate
it.

Mr. Laporte: Your main basis then for terminatit_)g the
program was the 1984 report by the Transport Commission?

Mr. Brennan: Not entirely this, but it is relatively easy to
update this in terms of the figures, because not a great deal has
changed over the years. A few tonnages have changed. A few
traffic levels have changed. A few rates have changed. Basically
that thing has happened.

Mr. Laporte: Just for a point of information, I forgot about
this.

On your first announcement, when you were ﬁrs_)t _rnaking an
opening statement you said “section 272”. I think it is 281, is it
not, of the. . .? Is it now 272?

Mr. Dobson: It was 272 under the old Railway Act, butit isnow
281 under the amended.

Mr. Brennan: I am sorry, Mr. Chairman. I have an old copy
of the act. It was 272 at one time.

Mr. Laporte: It is now 2817
Mr. Brennan: Yes.
Mr. Stevenson (Durham): I wanted to go back to the some of

your comments relative to the movement of wheat through the
system.

Can you give me the approximate percentages of wheat
that would move from Thunder Bay, or wherever, in the
west—first of all, by water all the way from Thunder Bay;
secondly, by rail all the way; and thirdly, by the method
affected by the At and East, which is water to the Georgian Bay
ports from Thunder Bay, and then by rail from there on to the
affected ports. What percentage of the grain movement are we
really. . .? I would like the three-way splits, if you have them. If
you do not, at least give me the latter figure, to tell me what
percentage of the grain and flour is going via the At and East,
Or was moving via the At and East program.

Mr. Brennan: I am sorry, Mr. Chairman, I do not have a
full range of figures for grain movements out of Thunder
Bay, because in recent years of course it has fallen quite
Significantly. It has been as high as 14 or 15 million tonnes.
In recent years the market tends to switch to the P@ciflc Rim.
What with that and the drought, the amount of grain actually
going through Thunder Bay has come done somewhat in recent
years.

Last year I believe about 8 million tonnes came through
Thunder Bay and went onto a ship. Most of that going onto a
ship—of course, it would be a laker or a bulker—would be taken
down to a port like Montreal, Quebec, Port Cartier, and then
trans-shipped onto a large ocean-going vessel and gone.

[Traduction]

parlé il y a quelques minutes, a savoir celle de la Commission
canadienne des transports qui est un exercice de planification et
d’évaluation qui a été effectué en juin 1984 et qui a permis
d’examiner de trés prés I'ensemble du programme. La conclu-
sion en fut que les subventions que représentait chacun de ces
emplois, méme a I'époque, étaient anormalement élevées et
c'est une des raisons principales qui ont amené le gouvernement
a proposer d’y mettre fin.

M. Laporte: L'argument principal qui a donc été invoqué
pour mettre fin & ce programme fut le rapport de 1984 de la
Commission des transports?

M. Brennan: Pas entiérement, mais il est assez facile de
mettre ces chiffres & jour parce que les choses n'ont pas
tellement changé depuis. Quelques tonnages seulement. Quel-
ques fréquences d’utilisation. Quelques tarifs. C’est & peu prés
tout.

M. Laporte: A titre d’information seulement, car j'oublie.

Durant votre déclaration initiale, vous avez parlé de I'article
272. N'était-ce pas plutét 281? A moins que ce ne soit
maintenant 2727

M. Dobson: C'était 272 dans I'ancienne loi mais c’est devenu
281.

M. Brennan: Je suis désolé, j'ai 12 une ancienne version.
C’était 272 a un certain moment.

M. Laporte: C'est maintenant 281?
M. Brennan: Oui.

M, Stevenson (Durham): J’aurais voulu revenir sur certains
des commentaires que vous avez faits 4 propos du transport du
blé dans ce systéme.

Pourriez-vous me donner les pourcentages approximatifs
de blé qui irait de Thunder Bay ou d’ailleurs dans I'ouest—
premierement, qui serait transporté de Thunder Bay par
bateau; deuxiémement, tout du long par chemin de fer;
troisiémement, par la méthode touchée par les subventions au
tarif de I'Est, c'est~a~dire par bateau jusqu’au port de la baie
Georgienne puis par voie ferrée jusqu’au port voulu. De quel
pourcentage est-il en fait question? J’aimerais savoir comment
cela se répartit entre les trois modes de transport. Si vous n’avez
pas ces chiffres, pourriez-vous au moins me donner le dernier,
me dire quel pourcentage de grains et de farine est transporté au
tarif de 'Est ou était transporté dans le cadre du programme de
subvention au tarif de V'Est.

M. Brennan: Je regrette, monsieur le président, mais je
n'ai pas tous ces chiffres concernant les mouvements de
grains a partir de Thunder Bay car, ces derniéres années, bien
str, ils ont beaucoup diminué. Ils avaient atteint 14 ou 15
millions de tonnes. Récemment, le marché semble se diriger
plutdt vers la région du Pacifique. Entre cela et la sécheresse, les
quantités de grains passant par Thunder Bay ont pas mal
diminué.

L’année derniere, je crois qu'il n'est passé par Thunder Bay
que 8 millions de tonnes qui ont ensuite été transportées par
bateau. Tout ce qui est ainsi chargé sur un bateau, qui serait
évidemment un cargo hors-mer ou un vraquier est ensuite
transporté a un port comme celui de Montréal, de Québec ou de
Port-Cartier, puis transbordé sur un grand navire de haute mer.
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If you look at about 8 million out of Thunder Bay via water,
and then you look at what went by rail from Thunder Bay to an
Atlantic port, I am not really aware of any. . . There would be no
preferential rate for hauling grain out of Thunder Bay, because
it is outside the catchment area for At and East, and the cost
would be many times more than by water, so I would be surprised
if there was any.

Now as far as At and East is concerned, again last year the total
tonnage, if you had that figure. . . Was it about half a million?

Mr. Dobson: For 1988, the figure that moved from Midland
was about half a million tonnes. I would presume it would include
a bit of Ontario grain, but I do not have the exact breakdown.

Mr. Stevenson: It would be half a million out of 8 million?
Mr. Brennan: Yes.

Mr. Stevenson: So when you look at the split—east versus
west—we are looking at 3% or 4% of the total export shipments
going via At and East?

Mr. Brennan: Yes. The normal flow of grain out through the
west coast. . .the maximum the west coast can take is about 18
million, if you combine Vancouver and Prince Rupert. Again, I
do not have the absolute figure for the last calendar year or. ..
This crop year of course is not complete yet, but it would be about
17 million, I would think, going out through the west coast.
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Mr. Stevenson: Do you have a percentage figure looking at the
Ontario wheat exports? How much of it has been moving during
the regular water shipping season and how much moving via At
and East?

Mr. Dobson: We do not have a breakdown of that information
at this time.

Mr. Stevenson: Can you get that and supply it to the
committee?

Mr. Brennan: Yes, Mr. Chairman, we will do that.

Mr. Stevenson: I know that earlier the concern about the loss
of the elevators in the minister’s riding was mentioned. I really
should not be speaking for the minister, but I expect he is
disappointed with the loss of the elevators but not totally
disappointed with the fact that we now have tourist facilities
going to be built on the same sites, so where you lose in one area
you gain in another.

Mr. Ferguson: Do not tell the farmers that.

Mr. Stevenson: In the movement of the Ontario wheat to the
Georgian Bay port—in a sense that is against the flow as you try
to move it east—to what extent are there facilities to move it
south and east for example, for the same sort of temporary
storage, and to what extent can the adjustment be made to move
more out during the water shipping season?

[Translation]

Si vous considérez donc qu’environ 8 millions de tonnes
quittent Thunder Bay par bateau et que vous considérez ensuite
ce qui est parti de Thunder Bay par voie ferrée en direction d’un
port de I’Atlantique, il n’y aurait pas de tarif préférentiel pour
transporter du grain & partir de Thunder Bay puisque cela
dépasse le rayonnement du Programme au tarif de I'Est. Cela
cofiterait donc beaucoup plus cher que par bateau et je serais
donc trés surpris qu’il en soit transporté par voie ferrée.

Pour ce qui est maintenant du tarif de I’Est, 12 encore, 'année
derniére, le tonnage total, si vous aviez ce chiffre. . . Etait-ce 2
peu prés un demi-million?

M. Dobson: Pour 1988, c’est environ un demi-million de
tonnes qui ont été chargées a Midland. Je suppose que cela
comprend un peu de grain de I'Ontario mais je n’ai pas la
ventilation exacte.

M. Stevenson: Donc un demi-million sur 8 millions?
M. Brennan: Oui.

M. Stevenson: Si vous considérez donc la répartition entre
I'est et l'ouest, cela représente de 3 a 4 p. 100 du total des
exportations qui bénéficient du tarif de 'Est?

M. Brennan: Oui. Normalement, le grain est exporté par la
cote ouest. . .et le maximum que peut absorber la cdte ouest est
environ 18 millions de tonnes, si vous combinez Vancouver et
Prince-Rupert. La encore, je n’ai pas le chiffre exact pour la
derni¢re année civile ou... La campagne agricole n’est
évidemment pas terminée, mais cela devrait représenter environ
17 millions de tonnes qui passeraient par la cOte ouest.

M. Stevenson: Avez-vous un pourcentage pour les exporta-
tions de blé de I'Ontario? Combien de blé a-t-on transporté
durant la saison normale de navigation et combien a été
transporté au tarif de I’Est?

M. Dobson: Nous n’avons pas cette ventilation pour le
moment.

M. Stevenson: Pourriez-vous transmettre ce renseignement
au comité?

M. Brennan: Certainement, monsieur le président.

M. Stevenson: Je sais qu’on a parlé des inquiétudes qu’avait
le ministre face a4 la fermeture des élévateurs dans sa
circonscription. Ce n’est pas & moi de parler pour le ministre
mais je suppose qu’il est dégu que I'on ait fermé ces élévateurs
mais qu'il se console un peu puisque I'on va construire des
installations touristiques au méme endroit et qu’ainsi si 'on perd
d’un cOté on gagne de I'autre.

M. Ferguson: N’allez pas dire cela aux agriculteurs.

M. Stevenson: Pour ce qui est du transport du blé de I'Ontario
au port de la baie Georgienne—dans un sens c’est aller contre
le courant puisqu’on essaie de 'envoyer dans I'est—dans quelle
mesure est-il possible, par exemple, de le transporter vers le
sud-est? Existe-t-il des installations permettant de 'entreposer
temporairement et est-il possible d’en transporter davantage
durant la saison de navigation?
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Mr. Dobson: I do not have any figures, quite frankly, on the
elevator capacity, but the more natural movement would be for
the grain to be trucked to the elevators and to move by water
along the St. Lawrence system rather than being backhauled by
rail. I do not have the implications in terms of elevator capacities
and limits.

Mr. Stevenson: Have you had any communications with the
Ontario Wheat Producers Marketing Board on the adjustments
they will be making?

Mr. Dobson: I have not received anything from them and I
have not made any inquiries of them.

The Chairman: Mr. Stevenson, you made a couple of requests
for information. Do I understand that the witnesses have made
note of that and will be responding to the committee clerk with
the answers in due time?

Mr. Brennan: Yes, Mr. Chairman.

Mrs. Clancy: Mr. Brennan, I have a number of
questions. First of all, there was your statement that the
impact on Halifax is not yet determined, followed by a
statement about short-term viability, which I assure you are
words that strike fear into the heart of the average Atlantic
Canadian. Talking about Agriculture Canada and the Nova
Scotia Department of Agriculture, am I correct that they are
working on a solution?

You said to my colleague that you have absolutely no
idea what the solutions may be. Has there been no indication
to Transport Canada, to the Department pf Transport rather,
from either the federal or the provincial Departments of
Agriculture what ideas...? In Nova Scotia they may be
considering turning the grain elevator into a theme park. We
have to watch for these kinds of ideas, and I am wondering if you
have any hints at all.

Mr. Dobson: We have received copies of the Atlantic
Provinces Transportation Commission’s submissions to Mr.
Mayer and to Mr. Mazankowski. I believe they have been the
lead players in a lot of initiatives, proposals that have gone
forward.

Mrs. Clancy: What you are saying to me is that the provincial
and federal Departments of Agriculture are just listening to ideas
at this point, and they have not moved beyond that.

Mr. Dobson: I am not aware that there is any concrete
program or proposal that has been agreed to.

Mrs. Clancy: But they are listening.

Mr. Dobson: They are talking; they are listening. Mr.
Mazankowski indicated on I think last Wednesday or Thursday
that the door is open. He is listening.

Mrs. Clancy: But do we know that there is a formal process
taking place?
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Mr. Brennan: We do not know that as yet, Mr. Chairman, the
reason for that being there is not likely to be a transportation
subsidy solution to this problem. So the discussions will largely
be between those who have the expertise in looking at how grain
elevator systems and alternatives work.

[Traduction)

M. Dobson: Tres franchement, je ne peux pas vous donner de
chiffres sur la capacité de I'€lévateur, mais le mouvement le plus
naturel serait de transporter le grain par camion jusqu’aux
¢lévateurs puis par voie maritime en empruntant le Saint-
Laurent plut6t que par chemin de fer. Je ne sais pas ce que cela
représenterait pour la capacité limite des élévateurs.

M. Stevenson: Avez-vous eu des communications avec
I'Office de commercialisation des producteurs de blé de
I'Ontario quant au genre de rajustements prévus?

M. Dobsen: Cet office de commercialisation ne m’a pas
contacté et je ne lui ai rien demandé.

Le président: Monsieur Stevenson, vous avez demandé
quelques renseignements complémentaires. Les témoins ont-ils
pris note de ces questions et auront-ils I'amabilité de soumettre
leurs réponses a notre greffiere en temps voulu?

M. Brennan: Oui, monsieur le président.

Mme Clancy: Jai un certain nombre de questions a vous
poser, monsieur. Tout d'abord, vous avez déclaré que I'on n’a
pas encore trés bien déterminé quel serait I'impact
économique sur Halifax puis vous avez dit qu’a court terme
I'élévateur semblait viable. Je puis vous dire que ce sont des
paroles propres a effrayer le Canadien moyen de la région de
I'Atlantique. Maintenant, me tromperais—je en disant que
Agriculture Canada et le ministere de I'Agriculture de la
Nouvelle-Ecosse sont en train dessayer de trouver une
solution?

Vous avez répondu a mon collégue que vous n’aviez
aucune idée des solutions qui pourraient étre trouvées. Les
ministéres fédéral et provincial de I'Agriculture n’ont-ils
absolument rien indiqué au ministére des Transports? En
Nouvelle-Ecosse, ils sont peut-€tre en train d’envisager de faire
de l'élévateur a grain un parc d’amusement. Il faut faire
attention a ce genre de chose et je voulais savoir si vous aviez une
indication quelconque de ce qui se tramait.

M. Dobson: Nous avons requ copie des rapports de la
Commission des transports des provinces de I'Atlantique 4 M.
Mayer et a M. Mazankowski. Je crois que ce sont les principaux
acteurs de nombre de ces nouvelles initiatives.

Mme Clancy: Vous étes donc en train de me dire que, pour
le moment, les ministéres provincial et fédéral de I’ Agriculture
se contentent d'écouter des suggestions et n’ont rien fait d’autre.

M. Dobson: Je ne pense pas qu'il ait ét€ arrété jusqu’ici de
programme ou de proposition concrete.

Mme Clancy: Mais les ministéres sont a I'écoute.

M. Dobson: Ils sont en pourparlers; ils écoutent. M.
Mazankowski a déclaré mercredi ou jeudi qu'il restait ouvert a
toute suggestion. Il est a I'écoute.

Mme Clancy: Mais savons-nous s'il y a des pourparlers
officiels en cours?

M. Brennan: Nous ne le savons pas encore parce que la
solution ne passera vraisemblablement pas par une subvention
au transport. Les entretiens se déroulent donc essentiellement
entre ceux qui savent comment fonctionnent les élévateurs 3
grain et les autres solutions.
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Mrs. Clancy: So it could be a theme park?

Mr. Brennan: We do expect to be involved in discussions with
Agriculture at some time. We are involved with them in the
whole question of a review of agricultural subsidy policies to—

Mrs. Clancy: Is it possible, then, that there is as yet no real
formal process, that the Atlantic Provinces Transportion
Commission and others may be sending in suggestions but there
is no mechanism whereby these two government departments,
federal and provincial, have actually put a process in place?

Mr. Brennan: I could not comment on that.
Mrs. Clancy: So we still do not know?
Mr. Brennan: No.

Mrs. Clancy: Back to the question about short-term viability
at 65% capacity. Given that the subsidy was effectively cancelled
on July 15 of last year, could you tell us how long it took for the
elevator in Halifax to reduce to 65% capacity?

Mr. Dobson: I do not exactly know. I know some adjustments
were made. There was some grain and flour in the system as of
July 15 that was still eligible under the program. Those
movements were still eligible until the end of January.

Mrs. Clancy: Any idea how much? You have no idea of the
amounts?

Mr. Dobson: No, I do not. I have some figures for the 1989
total movements to Halifax, but I do not know what portion of
that would have been subsequent to July 15, 1989.

Mrs. Clancy: 1 was interested in your comment, Mr.
Brennan. With the closure of the grain elevator in Saint John
you noted—and perhaps this was just an off-the-cuff
remark—that given the size of the subsidy, it was $60,000 per
job. At one point you said 70 jobs. I believe it is more like 90 jobs
in Saint John and 210 jobs in Halifax. If you add in the 210 jobs
in Halifax, if you add in whatever jobs there are in the smaller
ports affected, plus the other benefits of the subsidy, $60,000 per
job is perhaps an unfair comment, would you not agree?

Mr. Brennan: I was referring to the direct situation in Saint
John, where we took the amount of the subsidy that was being
paid for the grain coming into Saint John with the direct jobs
involved and simply divided one by the other to get—

Mrs. Clancy: But there were certainly other benefits accruing
from that subsidy than just those jobs.

Mr. Brennan: Oh, indeed. There is a multiplier effect among
those jobs, of course.

Mrs. Clancy: I noted your comment about switching to
the Pacific Rim, which again is one of those comments that
probably do not make the grain producers in Ontario any
happier than they make the grain elevator workers in Halifax.
I am wondering whether you would care to comment on the
removal of the At and East in light of the increased
competitiveness, not to say domination, of the European
Economic Community in the international market in this way,
with their increasingly heavy subsidies.

[Translation]

Mme Clancy: Ce pourrait donc bien étre un parc d’amuse-
ment?

M. Brennan: Nous pensons qu’a un certain moment nous
aurons en effet des entretiens avec Agriculture Canada. Nous
revoyons avec eux toute la question des programmes de
subventions agricoles. . .

Mme Clancy: Est-il alors possible qu'il n’y ait encore rien
d’officiel et que la Commission des transports des provinces de
'Atlantique et les autres continuent a envoyer des suggestions
sans que ces deux ministéres fédéral et provincial aient encore
décidé de la fagon de les examiner?

M. Brennan: Je ne puis vous le dire.
Mme Clancy: Alors on ne sait toujours rien?
M. Brennan: Non.

Mme Clancy: Vous disiez donc qu’a court terme I'élévateur
pourrait opérer a 65 p. 100 de sa capacité. Etant donné que la
subvention a été effectivement supprimée le 15 juillet dernier,
pourriez-vous nous dire combien de temps il a fallu pour que
I’élévateur de Halifax tombe a 65 p. 100 de sa capacité?

M. Dobson: Je ne sais pas exactement. Je sais que certains
rajustements ont été effectués. Il y avait du grain et de la farine
qui, au 15 juillet, pouvaient toujours bénéficier de ce program-
me. Ces mouvements restaient possibles jusqu’a 1a fin janvier.

Mme Clancy: Savez-vous ce que cela représentait? N'en
avez-vous aucune idée?

M. Dobson: Non, je ne sais pas. J’ai quelques chiffres pour le
total de 1989 a Halifax, mais je ne sais pas quelle proportion est
postérieure au 15 juillet 1989.

Mme Clancy: Ce que vous avez dit m’a semblé
intéressant. Vous avez indiqué qu’avec la fermeture de
Iélévateur a grains de Saint-John—c'était peut-étre une
remarque en lair—étant donné [Iimportance de la
subvention, cela représentait 60,0003 par emploi. A un autre
moment, vous avez parlé de 70 emplois. Je crois que c’est plutot
90 emplois a Saint-John et 210 a4 Halifax. Si vous ajoutez les 210
emplois a Halifax et les quelques emplois dans les plus petits
ports, plus les autres retombées de cette subvention, ne
pensez-vous pas que 60,0008 par emploi, c’est un peu exagéré?

M. Brennan: Je parlais de la situation & Saint-John ot nous
avons considéré le total de la subvention versée pour le grain
arrivant a Saint-John et les emplois directs que cela créait. Nous
avons simplement diviser I'un par l'autre pour obtenir. . .

Mme Clancy: Mais cette subvention apportait certainement
d’autres avantages que simplement ces emplois.

M. Brennan: Oui, certainement. Il y a évidemment un effet
multiplicateur.

Mme Clancy: Vous avez dautre part parlé du
détournement vers le bassin du Pacifique, ce qui, encore une
fois, n’est probablement pas le genre de chose qui fait plaisir
au producteurs de grains de I'Ontario ni aux employés des
€lévateurs de grains de Halifax. Pourriez-vous nous dire ce que
va représenter la suppression de cette subvention au tarif de I'Est
si 'on considére la concurrence accrue, pour ne pas dire la
domination, que va représenter la Communauté économique
européenne sur le marché international, communauté qui
bénéficie de subventions trés élevées.
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Mr. Brennan: Yes, I guess our view would be that the
removal of the At and East subsidy really does not have any
impact on the east-west split situation. This had been
developing long before the time when the At and East
subsidy was removed. In fact, it has been a pattern for the
last three or four years, where the balance of grain in terms
of total exports from Canada has gone from being
traditionally about 55% through Thunder Bay in the east to
more recent figures where 55% or possibly slightly more is now
going through the west. That reflects the growth of the markets
in the Pacific Rim and the self-sufficiency that is developing in
many of the traditional markets in Europe, such that the price
of grain now, the f.o.b. price back in the St. Lawrence ports,
which used to be higher than on the Pacific Rim, is now backing
off.

Mrs. Clancy: Well, self-sufficiency in Europe...we are
talking about a fairly heavily subsidized industry.

Mr. Brennan: Yes, indeed we are.
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Mrs. Clancy: So you cannot really call it self-sufficiency,
except in the sense of the economic community self-sufficiency.
But it is not a self-sufficient industry.

Mr. Brennan: I am really talking not so much about
self-sufficiency in economic terms like that, but I believe Fyanpc,
for example, who used to import a lot of grain, now is beglqn!ng
to export it. That may be a function of EEC subsidies.
Nevertheless, the facts are that they are not buying it from us any
more.

Mrs. Clancy: So when you are looking at eastern Canada,
whether you are talking about the ports or the producers,
effectively we have lost our competitive edge because we are
losing subsidies, and we are being replaced in these markets by
the Europeans, who are increasing subsidies.

Mr. Brennan: Not in terms of At and East. Almost all the grain
that is exported through the west is put onboard a vessel in
Thunder Bay. It goes into a laker in Thunder Bay. It does not
catch this At and East subsidy in Thunder Bay. It does not kick
in until you get further and further downstream. So the freight
that is paid down through the St. Lawrence system 1
unsubsidized.

That grain is then offloaded in Port Cartier, Quebec, or
Montreal, or whatever elevator it is sold out of, and it is stored
there and trans-shipped into an ocean-going vessel, and then it
goes off to either Europe or South America or wherever the
routes take it from St. Lawrence ports.

Really, any grain that would formerly be exported out through
Halifax under At and East as a winter movement, assuming itcan
be sold in a season when the seaway is open, would move just as
economically, and in fact more than likely at lower cost, straight
out through Thunder Bay.

Mrs. Clancy: But that is exactly what 1 am saying. When Isay
cast, I am not talking about Thunder Bay; I am talking about
Halifax and Saint John. So it is at the expense of the eastern ports.
What effectively has been said here is that there is no point in
subsidizing the eastern ports any longer.

[Traduction)

M. Brennan: Nous estimons que la suppression de cette
subvention au tarif de I'Est n’a en fait aucune incidence sur
la répartition du tonnage entre I'Est et I'Ouest. Cette
tendance avait commencé bien avant la suppression de cette
subvention. En fait, cela devenait trés évident depuis trois ou
quatre ans. De fagon générale, les exportations totales de
grains du Canada qui traditionnellement passaient & 55 p. 100
par Thunder Bay passent maintenant a 55 p. 100 ou peut-étre
méme légeérement plus par 'Ouest. C'est une conséquence de la
croissance des marchés du bassin du Pacifique et de I’autosuffi-
sance de beaucoup de marchés traditionnels d’Europe. Ainsi le
prix franco-a-bord du grain qui était autrefois supérieur dans les
ports du Saint-Laurent que dans le bassin du Pacifique a
diminué.

Mme Clancy: Vous parlez d’autosuffisance en Europe mais
c’est un secteur trés fortement subventionné.

M. Brennan: Oui, certainement.

Mme Clancy: Vous ne pouvez donc pas véritablement parler
d’autosuffisance, sauf dans le sens d’autosuffisance de la
Communauté elle-méme. Mais on ne peut pas dire que ce
secteur soit autonome.

M. Brennan: Je ne parle pas d’autonomie économique mais
je crois que la France, par exemple, qui autrefois importait
beaucoup de grains, commence a en exporter. C'est peut-étre le
résultat des subventions de la CEE, en tout cas, le fait est qu’elle
ne nous en achéte plus.

Mme Clancy: Donc, pour ce qui est de I'est du Canada, que
vous parliez des ports ou des producteurs, nous avons perdu
notre avance sur la concurrence parce que nous perdons des
subventions et nous sommes remplacés sur ces marchés par les
Européens qui augmentent eux leurs subventions.

M. Bremnan: Par pour ce qui est du tarif de PEst.
Pratiquement tout le grain qui est exporté par I'Ouest est chargé
sur un navire a Thunder Bay. 1 arrive par bateau hors mer a
Thunder Bay. Il ne touche pas cette subvention au tarif de I'Est
a Thunder Bay. Celle-ci n’intervient que plus loin. Le tarif de
transport payé sur le Saint-Laurent n’est pas subventionné.

Le grain est alors déchargé a Port-Cartier, & Québec ou a
Montréal pour étre stocké dans un €lévateur d’otl il sera vendu
et transbordé sur un navire long courrier avant de s’en aller vers
I'Europe, ’Amérique du Sud ou ailleurs.

En fait, tout grain qui aurait été autrefois exporté par Halifax
gréce 4 la subvention au tarif de 'Est pendant I'hiver, & supposer
qu'il puisse étre vendu a une saison ol la voie maritime est
ouverte, serait transporté tout aussi économiquement, et
probablement méme a meilleur marché, directement a partir de
Thunder Bay.

Mme Clancy: C'est exactement ce que je suis en train de dire.
Quand je parle de I'Est, je ne parle pas de Thunder Bay; je parle
de Halifax et de Saint-John. C’est donc les ports de I'Est qui en
patissent. Ce que I'on a en fait, dit ici, c’est qu’il ne sert plus a
rien de subventionner les ports de I'Est.
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Mr. Brennan: It is certainly true to say that the amount of
grain that was exported through Saint John, and some of which
is now exported through Halifax, is likely now to be exported
through a St. Lawrence River port.

Mrs. Clancy: Exactly. In order words, the kibosh is put on the
eastern ports. Again, I realize you do not know the answer as to
how long it took to go from close to 100% capacity to 65%. I
wonder if you have any theories, given the short-term viability,
of how long it will take before Halifax follows Saint John.

Mr. Brennan: We cannot speculate on that. We are not really
experts in the agricultural field. We understand these efforts are
being made to find a solution to the problem at Halifax, and we
hope it is successful.

Mrs. Clancy: But you do not know what efforts. All right,
thank you.

Mr. Monteith (Elgin): Can you tell me what percentage of the
grain exported is subsidized by At and East?

Mr. Brennan: Do you mean nationally, sir?
Mr. Monteith: Yes.

Mr. Dobson: It is roughly 500,000 tonnes that are subsidized
under At and East, and grain exports are roughly in the order of
30 million tonnes.

Mr. Brennan: I think we sort of skated around that figure
earlier when we spoke, and we came out with a figure of about
3%.

Mr. Monteith: It has been suggested that it was 3%, and I just
wondered if you agreed.

Mr. Dobson: It is in that order, yes.

Mr. Monteith: The At and East is strictly rail subsidized for
export grain only. Is there any effect on the farm-fed grain in the
Maritimes?

Mr. Brennan: No, not directly, because the subsidy applies to
export grain.

Mr. Monteith: But it will have some effect, I suppose, because
of the percentage of utilization of the Halifax port.

Mr. Brennan: Yes, there is that concern that has been flagged
about storage capacity at Halifax and the feed grain situation.
Indeed, that is one of the issues we understand is being looked
at by the Department of Agriculture and the Nova Scotia
government.

Mr. Monteith: I think Mr. Stevenson referred to the Ontario
situation, and and so did Mr. Ferguson. I guess it is essentially
a backhaul situation to the Georgian ports. Can you indicate
what amount of the Ontario production would be sent back to
the Georgian ports to go via rail and take advantage of the At
and East? Would that be 10% of the total Ontario crop, or can
you tell us what that figure might be?

[Translation]

M. Brennan: On ne se trompe certainement pas en disant que
la quantité de grain qui était exporté par Saint-John et dont une
partie est maintenant exportée par Halifax, sera bientét
probablement exportée a partir d’un port du Saint-Laurent.

Mme Clancy: Exactement. Autrement dit, on est en train de
torpiller les ports de I'Est. Je sais que vous m’avez dit que vous
ne saviez pas combien de temps il avait fallu pour que 'on passe
d’une capacité proche de 100 p. 100 a une capacité de 65 p. 100;
je me demande si vous avez toutefois une idée, étant donné que
vous avez dit que ce serait a court terme, du temps qu’il faudra
pour que Halifax suive Saint-john.

M. Brennan: Nous ne pouvons le dire. Nous ne sommes
vraiment pas experts en agriculture. Nous pensons que I'on est
en train de déployer ces efforts pour essayer de trouver une
solution au probléme de Halifax et nous espérons que cela
portera fruit.

Mme Clancy: Mais vous ne savez pas de quoi il s’agit.
D’accord, merci.

M. Monteith (Elgin): Pourriez-vous me dire quel pourcenta-
ge de grain exporté est subventionné par ce programme au tarif
de ’Est?

M. Brennan: Vous voulez dire, pour tout le pays?
M. Monteith: Oui.

M. Dobson: Environ 500,000 tonnes sont subventionnées et
le grain exporté représente environ 30 millions de tonnes.

M. Brennan: Nous avons un peu hésité tout 4 I’heure, mais je
crois que cela représente environ 3 p. 100.

M. Monteith: On a dit en effet que c’était 3 p. 100 et je me
demandais simplement si vous étiez d’accord.

M. Dobson: C’est a peu pres cela.

M. Monteith: Le tarif de I'Est est strictement une subvention
au transport ferroviaire pour 'exportation de grains seulement.
Y a-t-il un effet quelconque sur le grain autoconsommé dans les
Maritimes?

M. Brennan: Non, pas directement, parce que la subvention
s’applique au grain d’exportation.

M. Monteith: Mais je suppose que cela aura un certain effet
du fait du poucentage d’utilisation du port de Halifax.

M. Brennan: Oui, on a parlé en effet de la capacité de
stockage a Halifax et du grain de provende. C’est en effet une des
questions qu'examine le ministére de I'Agriculture et le
gouvernement de la Nouvelle-Ecosse.

M. Monteith: Je crois que M. Stevenson a parlé de la situation
en Ontario, et M. Ferguson aussi. Il s’agit, si jc ne m’abuse,
essentiellement de rebrousser chemin jusqu’aux ports de la baie
Georgienne. Pourriez-vous nous indiquer quelle part de la
production de I'Ontario serait renvoyée aux ports de la baie
Georgienne par voie ferrée pour profiter de la subvention au
tarif de 'Est? Est-ce que ce serait 10 p. 100 de la récolte totale
de I'Ontario ou pourriez-vous nous dire ce que pourrait étre ce
chiffre?
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Mr. Dobson: I do not have that figure available. You are
asking what percentage of the Ontario production is—

Mr. Monteith: Do you have any figures on how much wheat
went from Ontario and what the total would be for that year for
Ontario, how much—

Mr. Dobson: We do not have that breakdown, but we can get
it.

Mr. Monteith: It would seem to me that I was given to
understand that in 1981 it was something like 40,000 tonnes out
of a total of nearly 700,000. But perhaps you will be able to
determine that and bring that information back to the
committee.

Was part of the reason that the Ontario Wheat Board
took advantage of the At and East program that it enabled
them to maybe not so much get rid of the grain at that
particular time but enabled other facilities to be freed up so
that they could be used for other storage purposes? I am
indicating that maybe they shipped wheat out, taking advantage
of the At and East program to free terminal elevators up for
storage of corn and soybeans in the fall

Mr. Brennan: I am not sure that we know in sufficient detail
whether that is true. Certainly a lot of it was shipped backwards
in order to get it out of there cheaply because of these particular
rates on At and East. I guess that was a distortion in movements
that one often sees in a program such as this.

Mr. Monteith: Can you tell me what happens to the rail rates
when there is no At and East program?

Mr. Brennan: Yes we can, Mr. Chairman. Mr. Dobson has
some figures we can quote from.

Mr. Dobson: These are 1988 rates. It is a table of statutory
rates, the minimum compensatory rate and the level of the
subsidy.

For grain moving from Midland to Halifax, the statutory rate
was $5.56 a tonne. The minimum compensatory rate, as
determined by the National Transportation Agency—and
basically what that means is the railway’s costs—was $40.70 a
tonne which yielded a subsidy of about $35 a tonne.

For western flour moving from Thunder Bay to Halifax the
statutory rate was $11.72 a tonne. The minimum compensatory
Tate was $83.15 a tonne for a subsidy of about $71.43 a tonne.

The minimum compensatory rates are normally less than
commercial rates that railways would charge, all other things
being equal, so my expectation would be that any commercial
rates that the railways would charge would be at least equal to
the MCR's unless there are other factors such as backhaul traffic
and things like that.

Mr. Monteith: Do we have a program that subsidizes feed
grain going to the east coast?

Mr. Brennan: Yes, there is a feed freight assistance program
but we do not administer it.

Mr. Monteith: It is separate, is it?

[Traduction]

M. Dobson: Je n’ai pas ce chiffre sous la main. Vous
demandez quel pourcentage de la production ontarienne est. . .

M. Monteith: Savez-vous combien de blé a été exporté par
I'Ontario et quel serait le total pour cette année en Ontario,
combien. . .

M. Dobson: Non, nous n’avons pas ce chiffre mais nous
pourrions I'obtenir.

M. Monteith: Il me semble que I'on m’avait plus ou moins fait
comprendre qu'en 1981 c’était quelque chose comme 40,000
tonnes sur un total de prés de 700,000 tonnes. Peut-étre
pourriez-vous obtenir ce renseignement et le soumettre au
comité.

Si I'Office du blé de I'Ontario a profité du programme au
tarif de I'Est, était—ce en partie parce que cela leur permettait
non pas de se débarrasser du grain 4 ce moment-13, mais de
libérer d’autres installations qu’il pouvait ainsi utiliser pour
entreposer autre chose? N’aurait-il pas expédié du blé en
profitant du programme au tarif de I'Est afin de libérer les
élévateurs pour entreposer du mais et du soja a 'automne?

M. Brennan: Je ne sais pas si nous savons précisément ce qu’il
en est. Il est certain qu'une bonne partie a rebroussé chemin
pour profiter de ces tarifs spéciaux. Je crois que c’est le genre de
chose que I'on voit souvent lorsque I'on a un tel programme.

M. Monteith: Pouvez-vous me dire ce qui arrive aux tarifs
ferroviaires lorsqu’il n’y a pas de programme de subvention au
tarif de I’Est?

M. Brennan: Oui. M. Dobson a quelques chiffres qu’il
pourrait vous donner.

M. Dobson: Il s’agit des tarifs de 1988. C’est un tableau des
tarifs réglementaires, du tarif minimum et du niveau de
subventions.

Pour le grain transporté de Midland a Halifax, le tarif de
réglementation est de 5,568 la tonne. Le tarif compensatoire
minimum, fixé par I'Office national des transports—et cela
signifie en fait le cofit pour les chemins de fer—était de 40,70$
la tonne ce qui rapportait une subvention d’environ 35$ la tonne.

Pour la farine de I'Ouest allant de Thunder Bay 4 Halifax, le
tarif de réglementation était de 11,72% la tonne. Le tarif
compensatoire minimum était de 83,15$ la tonne, soit une
subvention d’environ 71,438 la tonne.

Les tarifs compensatoires minimums sont normalement
inférieurs aux tarifs commerciaux que pergoivent les chemins de
fer, danns les mémes conditions, et je suppose donc que les
chemins de fer ne demanderaient pas moins que le tarif
compensatoire minimum a moins qu’il n'y ait d’autres facteurs
comme la possibilité d’avoir du fret pour le retour, etc.

M. Monteith: Avons-nous un programme qui subventionne
le transport des grains de provende vers la cote est?

M. Brennan: Oui, il y a un programme d’aide au transport des
céréales fourragere mais ce n’est pas nous qui nous en occupons.

M. Monteith: C’est autre chose, alors?



|IXaEs )

Bill C-26

8-5-1990

[Text)

Mr. Brennan: Yes.
Mr. Monteith: Thank you.

Mr. Belsher: I would thank Mr. Brennan and Mr.
Dobson for coming this afternoon. I noticed in your opening
remarks you did refer to when the program was put
in—correct me if I am wrong or confirm if I am right—and
that it was put in to make sure that grain or flour that was being
exported would leave Canada by way of any ports east of a certain
destination from Buffalo or the Georgian Bay, instead of the U.S.
ports, and that now, in the scheme of things, our ports are as
competitive as the American east coast ports this program was
established to assist with.

Mr. Brennan: That is essentially correct, Mr. Chairman, yes.
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Mr. Belsher: Also, picking up on what Mr. Ferguson was
talking about on the amount of Ontario grain the At and East
program is being utilized for, what percentage of that would be
in the form of backhaul? In other words, it heads westerly first
in order to get into the At and East program.

Mr. Brennan: There is a certain percentage—and I think
we have already indicated that we are not quite sure how
much at the moment—of Ontario grain that does move in
the opposite direction first, instead of taking what would be a
more natural route economically, given an unsubsidized market.
There is a fair proportion of Ontario grain that goes in the
opposite direction to pick up the cheap rail rate from one of the—

Mr. Belsher: Mr. Chairman, I will not ask our witnesses to
comment as to what they think of that, because it would not be
fair to them, since they are part of the departmental staff that is
there to carry out what we recommend. We will just let the
comments speak for themselves.

With the cutting out of the At and East, what various ports
would likely pick up the additional business because of that
business now not going through either Saint John or Halifax?

Mr. Brennan: They would be river ports, Mr. Chairman. It is
hard to say specifically what they are. But typically there are grain
elevators down the St. Lawrence River at Montreal, at Quebec
City, at Port Cartier, places like that. That would be where the
export grain would go from.

Mr. Belsher: With regard to the Atlantic Provinces Transpor-
tation Commission and their presentation, they put a figure of
possibly $10 million. . . If my memory serves me correctly, they
were asking that there be a subsidy paid during the winter months
on grain going east to be shipped by rail when the St. Lawrence
system was frozen in; that the difference for rail shipments be
picked up.

Mr. Brennan: As far as I recall, one of their proposals
suggested that there should be a subsidy for part of the journey,
not to cover the whole distance, which the At and East covers
now, but possibly something running from Montreal to the
Atlantic ports.

[Translation]

M. Brennan: Oui.
M. Monteith: Merci.

M. Belsher: Je voudrais remercier MM. Brennan et
Dobson d’étre venus cet aprés-midi. J’ai remarqué dans vos
observations liminaires que vous avez dit que lorsque le
programme a été mis en place, et corrigez-moi si je me
trompe, c’était pour s’assurer que le grain ou la farine que I'on
exportait le serait a partir de ports situés a I'est d’'une certaine
destination, qu’il s’agisse de Buffalo ou de la baie Georgienne,
plut6t qu’a partir des ports américains et que, maintenant, la
situation a changé et les ports canadiens que I'on voulait ainsi
aider sont devenus aussi compétitifs que les ports de la cote est
américaine.

M. Brennan: C’est essentiellement cela, en effet.

M. Belsher: Pour revenir a ce que M. Ferguson disait au sujet
de la quantité de grain de 'Ontario subventionné au tarif de
I'Est, quel pourcentage de ce grain rebrousse chemin? En
d’autres termes, il est d’abord acheminé vers I’Ouest avant de
pouvoir bénéficier du Programme au tarif de 'Est.

M. Bremnan: Un certain pourcentage du grain de
I'Ontario—et nous avons déja dit que nous n’étions pas tout
a fait certains @ combien s'élevait ce pourcentage a I'heure
actuelle—qui est acheminé dans la direction opposée
d’abord, plutdt que de suivre un trajet qui serait plus
économique, si le marché n’était pas subventionné. Une bonne
partie du grain de I'Ontario est d’abord acheminé dans la
direction opposée afin de pouvoir bénéficier des tarifs ferroviai-
res bon marché de. . .

M. Belsher: Monsieur le président, je ne demanderai pas a
nos témoins de nous dire ce qu’ils en pensent, car cela ne serait
pas juste & leur égard, puisqu'ils font partie du personnel du
ministére chargé de mettre en oeuvre ce que nous recomman-
dons. Ces observations se passent d’explications.

Avec I'élimination du Programme au tarif de 'Est, quels ports
verront vraisemblablement augmenter leurs activités puisque le
grain ne sera plus acheminé & Saint-John ou Halifax?

M. Brennan: Les ports fluviaux, monsieur le président. Il est
difficile de dire exactement lesquels. Mais il y a des élévateurs &
grains le long du Saint-Laurent & Montréal, Québec, Port-
Cartier. C'est a partir de ces ports que le grain destiné 2
I'étranger sera acheminé.

M. Belsher: Lors de leur comparution, les représentants de la
Commission des transports des provinces de I'Atlantique ont
parlé de 10 millions de dollars peut-étre...Si j'ai bonne
mémoire, ils demandaient qu'une subvention soit payée pendant
les mois d’hiver pour le grain acheminé vers I'Est et qui devait
étre expédié par voie ferroviaire lorsque la voie maritime du
Saint-Laurent serait fermée, que la différence pour les
expéditions ferroviaires soit payée.

M. Brennan: Si j’ai bonne mémoire, ils proposaient entre
autres, une subvention pour une partie du trajet, non pas pour
couvrir toute la distance que couvre a I'heure actuelle le
Programme au tarif de I'Est, mais sans doute pour couvrir la
distance entre Montréal et les ports de I'Atlantique.
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M. Belsher: I take it from Mrs. Clancy’s questioning you want
to know whether anyone is listening to that.

We know an all-encompassing agriculture study is being
made right now, which commenced last fall, with input from
each province and from all facets of the agriculture industry
with regard to what is being exported, what is being produced,
where the costs are, and what all is going into the costs, and the
subsidies as well, to make sure that we in Canada are as
competitive as we can be in the world scheme of things in
agriculture. I am sure this would certainly be a part of that.

Mrs. Clancy: You do not know for certain—

Mr. Belsher: You cannot prejudge as to what might come out
of another study that has not been completed yet. That is what
has been inferred here.

Mr. Chairman, that is all I care to comment on right now.
The Chairman: Thank you very much, Mr. Belsher.

e 1635

Mr. Ferguson: Mr. Monteith asked about the tonnes of
Ontario wheat. The Ontario Wheat Board figures
approximately 200,000 tonnes per year move through herg.
There is some suggestion that quite often the wheat In
Ontario has to move west before it moves east. Well, that is only
logical. I live 35 miles east of Sarnia. It is only logical that my
wheat should travel west before it gets on a boat to come back
east. I suppose it is transferred in some cases to Georgian Bay for
storage, to the elevators up there. Of course then it gets onto the
rail lines for transportation out of there in the winter months
under this particular piece of legislation.

I am just wondering if the Department of Transport had
looked at the take-overs of the terminal elevator systems in the
province of Ontario, if the government looked at those taken
over by some multinational corporations. Do you have the
figures for how many of these are under the control of
foreign-owned multinationals? I am talking about the lake port
elevators in southwestern Ontario.

Mr. Brennan: I am sorry, Mr. Chairman, we do not have those
figures.

Mr. Ferguson: This is one of the fears I have. The majority of
the elevators are owned by foreign-owned multinationals. In
fact, one of those foreign-owned multinationals owns 33
elevators across Ontario.

I think we are opening the door to these large companies
supplying grain to Atlantic Canada from wherever they get it the
cheapest, out of the United States or wherever. They could very
well bring it in from the United States under the Export
Enhancement Program. To remove a subsidy like this is
Inappropriate at this time.

g Do you have any thoughts as to what will happen 1n the
industry? We normally produce about 900,000 tonnes of wheat
in Ontario in a normal year. Obviously about one-fifth of that
travels under the subsidy provided by At and East. Do you have
any thoughts on this, on any solutions, as to what can happen in
this regard?

[Traduction)

M. Belsher: J'en déduis d’aprés les questions de M™ Clancy
que vous voulez savoir si quelqu’un examine cette possibilité.

Nous savons qu'une étude compléte de I'agriculture a été
entreprise I'automne dernier, avec la participation de chaque
province et de tous les secteurs de I'industrie de I'agriculture
en ce qui concerne les exportations, la production, les coiits,
tous les intrants qui font partie des cofits et les subventions
également, afin de s'assurer que le Canada est le plus
concurrentiel possible a I'échelle mondiale sur le plan de
Pagriculture. Je suis certain que cela fait partie de cette étude.

Mme Clancy: Vous n’étes pas certain. . .

M. Belsher: On ne peut prévoir ce qui pourrait ressortir d'une
autre étude qui n’est pas encore terminée. Voila la conclusion a
laquelle on arrive.

Monsieur le président, je n’ai pas d’autres commentaires.
Le président: Merci beaucoup, monsieur Belsher.

M. Ferguson: M. Monteith a posé une question au sujet
des tonnes de blé de I'Ontario. L'Office de commercialisation
des producteurs de blé de I'Ontario estime qu’environ
200,000 tonnes de blé par année sont acheminées par
I'Ontario. On a laissé entendre que trés souvent le blé de
I'Ontario doit étre acheminé vers I'Ouest avant d”étre acheminé
vers I'Est. Eh bien, ce n'est que logique. J’habite a 35 milles &
l'est de Sarnia. Il est tout a fait logique que mon blé soit
acheminé vers 'Ouest avant d’étre chargé sur un navire pour
revenir vers I’Est. Je suppose qu’il est dans certains cas acheminé
vers la baie Georgienne afin d’y étre entreposé dans les
élévateurs. Aux termes de la loi en question, pendant les mois
d’hiver, il est ensuite expédié par voie ferroviaire.

Le ministére des Transports sait-il combien de réseaux
d’élévateurs terminus en Ontario ont ét€ repris par des
multinationales? Je veux parler des élévateurs des Grands Lacs,
dans le sud-ouest de 1’Ontario.

M. Brennan: Je suis désolé, monsieur le président, mais nous
n’avons pas ces chiffres.

M. Ferguson: Je crains que la majeure partie des élévateurs
n’appartienne aux multinationales étrangeres. En fait, une de
ces multinationales posséde 33 élévateurs en Ontario.

A mon avis, nous ouvrons la porte a ces grandes sociétés qui
pourraient aller chercher le grain destiné aux provinces de
I’ Atlantique 13 ot il est le moins cher, que ce soit aux Etats-Unis
ou ailleurs. Elles pourraient fort bien aller le chercher aux
Etats-Unis dans le cadre du Export Enhancement Program. 1l ne
convient pas en ce moment d’éliminer une telle subvention.

Avez-vous une idée de ce qui arrivera dans I'industrie? En
Ontario, au cours d’une année normale, nous produisons
environ 900,000 tonnes de blé. De toute évidence, environ le
cinquiéme de ce blé est acheminé au tarif de I'Est. Avez-vous
une idée de ce qui pourrait arriver dans ce secteur, ou avez-vous
des solutions a proposer?
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Mr. Brennan: We really have no competence in the
Department of Transport to make judgments about the effect of
ownership patterns on grain elevators. We would simply go to the
Department of Agriculture about such matters if we wanted to
know. Maybe I could respectfully suggest that this sort of
question might be better addressed to them if they are in here
as witnesses.

Mr. Ferguson: I am further fearful that the level of subsidies
between Canada and the United States are very close at the
present time under the free trade agreement. When they become
equal the border has to open up. We are within a dollar a tonne,
is it not, Mr. Laporte?

Mr. Laporte: Very close.

Mr. Ferguson: We could very well see our soft white winter
wheat industry in southwestern Ontario wiped out because of a
lack of subsidy here to move it into position on the Atlantic ports
during winter months, and also through the destruction of the
storage elevators in Georgian Bay and the lake ports.

I just want to have this on record. I know the Ontario Wheat
Producers’ Marketing Board feels very, very strongly about it. As
a farmer in southwestern Ontario, I feel the very same. I am very
upset that we are destroying a piece of legislation that will impact
on the ability of Canadian farmers to supply a product to eastern
Canada, to markets that may well be taken over through exports
from another nation.

Mrs. Clancy: My first question in this round goes to the
question of policy development within the department. On
several of the questions my colleague asked you, you said that
you would go to Agriculture Canada to ask about certain
things. But surely when departmental policy is made from the
bottom up rather than from the top down—as I am sure it is at
certain points—the whole picture must be looked at. You do not
decide whether or not the department is going to recommend the
removal of a transport subsidy without looking at the other
ramifications, do you?
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Mr. Brennan: No, and in fact probably a good example of what
we are looking at right now on the agricultural front is the pretty
exhaustive exercise we are involved in with the Department of
Agriculture on the Western Grain Transportation Act, with
several others.

Really, as far as this particular subsidy is concerned, as I
pointed out earlier, quite a number of studies have been done
over the years on the At and East that have come to the
conclusion that the spending of this money on this particular
subsidy was not a good use of government resources, that it led
to a number of distortions in the market. I guess that basically
is what led to the April 1989 budget decision to remove it. So it
was not something done in isolation.

Mr. Ferguson: Is export enhancement a distortion of the
market?

[Translation)

M. Brennan: Au ministére des Transports, nous ne sommes
pas vraiment compétents pour porter un jugement sur les
rachats d’élévateurs a grains. Nous poserions tout simplement la
question au ministére de I’Agriculture, si nous voulions le savoir.
Il vaudrait peut-étre mieux que vous leur posiez la question s'ils
doivent comparaitre devant votre Comité.

M. Ferguson: Je crains également que le niveau des
subventions entre le Canada et les Etats-Unis soit & peu prés le
méme a I'heure actuelle aux termes de I'Accord de libre-
échange. Lorsque les niveaux seront les mémes, il faudra ouvrir
la frontiére. L’écart est de moins d’un dollar la tonne, n’est-ce
pas, monsieur Laporte?

M. Laporte: A peu pres.

M. Ferguson: Il se pourrait trés bien que I'industrie du blé
tendre d’hiver dans le sud-ouest de I'Ontario disparaisse en
raison de I'absence de toute subvention au transport vers les
ports de I’Atlantique pendant les mois d’hiver et également en
raison de la destruction des élévateurs de la baie Georgienne et
des ports des Grands lacs.

Je tiens tout simplement a le signaler. Je sais que I'Office de
commercialisation des producteurs de blé de I'Ontario a cette
question a coeur. En tant qu’agriculteur du sud-ouest de
I’Ontario, cette question me tient a coeur également. Je crains
que nous ne soyons en train de détruire une loi qui aura des
conséquences sur la capacité des agriculteurs canadiens 2 fournir
un produit a "Est du Canada, 4 des marchés qui pourraient fort
bien étre envahis par les exportations d’un autre pays.

Mme Clancy: Ma premiére question concerne
I'élaboration des politiques au ministére. A plusieurs des
questions que mon collégue vous a posées, vous avez répondu
que vous vous adresseriez au ministére de I'Agriculture au
sujet de certaines choses. Mais lorsque la politique ministérielle
est €laborée a partir du bas plutdt qu’a partir du haut—comme
c’est le cas parfois, j'en suis certaine,—il faut examiner tout le
tableau. Vous ne décidez pas si le ministére va ou non
recommander I'élimination d’une subvention au transport sans
examiner les autres ramifications, n’est-ce pas?

M. Brennan: Non, et 'étude assez détaillée a laquelle nous
participons avec le ministére de I'Agriculture et plusieurs autres
ministéres sur la Loi sur le transport du grain de Pouest en est
un bon exemple.

En ce qui concerne la subvention en question, comme je
I'ai dit plus t6t, de nombreuses études effectuées au cours des
derniéres années a ce sujet révélent que cette subvention ne
constituait pas une utilisation judicieuse des ressources
gouvernementales, que cela donnait lieu  certaines distorsions
sur le marché. Je suppose que C’est pour cette raison qu'il a été
décidé d’éliminer cette subvention dans le budget d’avril 1989.
Cette décision n’a donc pas été prise sans que I'on tienne compte
du contexte tout entier.

M. Ferguson: L'accroissement des exportations est-il une
distorsion du marché?
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Mrs. Clancy: What about export enhancement? Is that a
distortion of the market as well?

Mr. Brennan: Are you talking about the Western Grain
Transportation Act?

Mrs. Clancy: Yes.
Mr. Ferguson: No, export enhancement.
Mrs. Clancy: Sorry—export enhancement.

Mr. Brennan: I am a transportation specialist, not a trade
specialist.

Mrs. Clancy: All right. I realize I have not been terribly fair
to you on that point.

Two other points. The first is again with regard to the
Atlantic Provinces Transportation Commission and the
submissions it made in March 1985, August 1985, and the
spring of 1989, and the fact that there were no responses.
Surely the spring of 1989, and the 1990 one subsequently, would
have been in reaction to the the budget decision to cut At anf!
East, and, prescient though they may have been n their
submissions in March 1985 and August 1985, they could only
have dreaded that possibility rather than known that it was in fact
in the works. Is that not the case? Unless they knew something
the rest of us did not.

Mr. Brennan: The At and East subsidy has been under
scrutiny for some time. This announcement of the budget in 1989
was preceded by an announcement in an earlier budget—I am
not sure whether it was a year before that or two years before
that—to say that the government intended to cap the level of the
subsidy.

Mrs. Clancy: Well, cap and cut are two—

Mr. Brennan: Yes. It did not do it.
Mrs. Clancy: Exactly.

Mr. Brennan: But it sent out a pretty strong signal that the At
and East was not in favour, I guess.

Mrs. Clancy: Nonetheless, the fact that they perhaps had not
had a response might have had something to do with their
less-than-prescient situation prior to the budget in 1988. Would
you agree?

Mr. Brennan: Yes, although you have to be careful what you
mean by “a response”. There are responses in the sense of a
formal letter going out and there are responses onc gets verbally
through other signals.

Mrs. Clancy: I am just leading from what I was told here
earlier.

Mr. Dobson: There was a response to the March 1985
submission. Mr. Mazankowski wrote back and asked the
APTC if it had any construction suggestions, I guess, on how
to deal with the At and East program. They did send in a
submission in August 1985, and although there was no written
response, the proposal was discussed, as I indicated earlier, with
departmental officials, and I believe with people from the
minister’s office, and in effect the At and East program was put
on the back burner for a couple of years.

[Traduction]

Mme Clancy: Est-ce également une distorsion du marché?

M. Brennan: Voulez-vous parler de la Loi sur le transport du
grain de I'ouest?

Mme Clancy: Oui.
M. Ferguson: Non, de I'accroissement des exportations.
Mme Clancy: Je m’excuse —l'accroissement des exportations.

M. Brennan: Je suis spécialiste en matiére de transport, non
pas un spécialiste des échanges commerciaux.

Mme Clancy: Trés bien. Je me rends compte que je n’ai pas
été tellement juste a votre égard a ce sujet.

Deux autres questions. La premiere concerne encore une
fois la Commission des transports des provinces de
I'Atlantique et les mémoires qu'elle a présentés en mars
1985, en aoiit 1985 et au printemps de 1989, et le fait qu'il
n'y a pas eu de réponse. Lorsqu’elle a présenté ses mémoires au
printemps 1989 et en 1990, c'€tait certainement en réaction a la
décision prise dans le budget d’éliminer la subvention au tarif de
I'Est, mais lorsqu’elle a présenté ses mémoires en mars et en
aoiit 1985, elle ne pouvait que redouter cette possibilité et non
pas en étre certaine, n'est-ce pas? A moins quelle savait
quelque chose que nous ne savions pas.

M. Brennan: La subvention au tarif de I'Est fait 'objet d’un
examen minutieux depuis quelque temps. L'annonce dans le
budget de 1989 faisait suite a une annonce faite dans un budget
précédent—ije ne sais plus tres bien §'il remontait 4 un an ou
deux ans—voulant que le gouvernement plafonne le niveau de
la subvention.

Mme Clancy: Eh bien, plafonner et couper sont deux
choses. . .

M. Brennan: Oui. Il ne I'a pas fait.
Mme Clancy: Exactement.

M. Brennan: Mais le message était assez clair: le gouverne-
ment n’était pas en faveur d'une subvention au tarif de I'Est.

Mme Clancy: Néanmoins, le fait qu’ils n’ont peut-étre pas eu
de réponse a peut-étre quelque chose a voir avec leur manque
de pressentiment avant le budget de 1988, ne croyez-vous pas?

M. Brennan: Oui, mais attention, cela dépend de ce que I'on
entend par «réponse». Une réponse peut étre sous forme d’une
lettre officielle, ou elle peut étre verbale.

Mme Clancy: Je pose la question parce que c'est ce qu'on m’a
dit ici précédemment.

M. Dobson: Il y a eu une réponse au mémoire de mars
1985. M. Mazankowski a écrit a la Commission des transports
des provinces de I'Atlantique leur demandant des suggestions
constructives au sujet du programme de subvention au tarif
de I’Est. La Commission a présenté un mémoire en aoat 1985,
et bien qu’elle n’ait regu aucune réponse écrite, comme je I'ai dit
précédemment, sa proposition a été étudiée par les représen-
tants du ministére et du cabinet du ministre, et effectivement le
programme de subventions au tarif de I'Est a été mis de coté
pendant quelques années.
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Mrs. Clancy: Which may have led to a false sense of security
in APTC.

Mr. Dobson: I do not know. The September 1989 proposal was
addressed to Mr. Mayer, and it contained a number of proposed
initiatives. Mr. Mayer I believe did respond to them and has in
fact probably sent a couple of letters—

Mrs. Clancy: Okay, but that is ex post facto, September 1989;
that has already happened.

Just one brief thing, and it is as much to my colleague across
the floor as to the gentlemen from Transport. Again I would like
to reiterate what Mr. Ferguson said about going west to go east.
Those of us who live in port cities and are aware of the differences
in various ports are also aware that indeed that might be a very
sensible thing to do.

1 refer you, for example, to the fact that Halifax and Port
Hawkesbury are not as close to the seaway as the Port of Sydney,
Nova Scotia, but the particular exigencies of the Port of Sydney,
Nova Scotia, make it a much less used port than either Port
Hawkesbury or Halifax. There may be a number of reasons for
not taking the shortest distance between two points when you are
starting out at a particular port.
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Mr. Laporte: With respect to the western grain, what impact
do you believe or do you perceive the loss of this program will
have on the movement of western grain to export markets?

Mr. Brennan: We do not believe it will have any impact
on western grain. As I indicated earlier on, the At and East
rate does not kick in until you come to a Georgian Bay port
or a Lake Huron port or down here as far as Prescott. So in
terms of western grain one would expect that to continue to move
in the way it essentially does, except for alittle bit that might have
gone into Ontario during the winter, which we would expect
would now move through the normal system from Thunder Bay
to one of the river ports. It is cheaper that way anyway.

Mr. Laporte: My understanding is that the Canadian Wheat
Board actually ships grain to these ports and then it is hauled by
rail to get the At and East rate to take it out to Halifax and Saint
John. In fact, the Canadian Wheat Board does ship grain, and
the Canadian Wheat Board is western grain. It does ship grain
out of Halifax and Saint John.

Mr. Brennan: Yes, there is some winter movement through
there.

Mr. Laporte: Having had discussions with a couple of
officials in the Canadian Wheat Board, they have indicated
they have some concern about the loss of the program
because there are certain customers—the one I remember off
the top of my head is Cuba—that prefer to pick up their grain
from an ice-free port. As you know, Saint John and Halifax are
the only two ice-free ports on the eastern seaboard with
elevators. With the closure of Saint John and with the potential
closure of Halifax, there would be no ice-free ports. There is
Montreal, but it is maintained —it is kept open.

[Translation]

Mme Clancy: Ce qui a peut-étre donné lieu a un faux
sentiment de sécurité de la part de la Commission des transports
des provinces de I’Atlantique.

M. Dobson: Je ne sais pas. Le mémoire envoyé en septembre
1989 a M. Mayer contenait un certain nombre de propositions.
Je crois que M. Mayer y a répondu et qu'il a en fait sans doute
envoyé quelques lettres. . .

Mme Clancy: Oui, mais c'était aprés le fait, en septembre
1989.

Une autre question brievement qui s’adresse &4 mon colléegue
d’en face autant qu’aux représentants de Transports Canada.
J’aimerais répéter encore une fois ce que M. Ferguson a dit au
sujet du blé acheminé vers I'ouest avant d’étre expédié vers I'est.
Ceux d’entre nous qui vivent dans des villes portuaires et qui
connaissent les différences qui existent entre ports savent
également qu’il est peut-€tre tout a fait logique de faire une telle
chose.

Par exemple, Halifax et Port Hawkesbury ne sont peut-étre
pas aussi pres de la voie maritime que le port de Sydney en
Nouvelle-Ecosse, mais les exigences particulieres du port de
Sydney font en sorte que ce port est beaucoup moins utilisé que
Port Hawkesbury ou Halifax. Il y a peut-étre de nombreuses
raisons pour lesquelles on ne choisit pas la distance la plus courte
entre deux points lorsque I'on part d'un port en particulier.

M. Laporte: Pour ce qui est des céréales de I'Ouest, quel
impact pensez-vous que la disparition de ce programme peut
avoir sur leur transport vers les marchés d’exportation?

M. Brennan: Il ne devrait y avoir aucune répercussion
sur les céréales de 'Ouest. Comme je I'ai dit tout a I'heure,
le tarif de I'Est n’intervient que lorsque I'on arrive dans un
port de la baie Georgienne ou du lac Huron ou par ici
jusqu’a Prescott. Par conséquent, la situation resterait sensible-
ment la méme pour le transport des grains de 'Ouest, sauf pour
le peu qui peut étre expédié en Ontario au cours de I'hiver, qui
devrait maintenant passer par le systtme normal de Thunder
Bay 4 I'un des ports fluviaux. De toute fagon, c’est moins cher de
cette fagon-1a.

M. Laporte: Si j’ai bien compris, la Commission canadienne
du blé expédie actuellement les céréales vers ces ports et elles
sont ensuite acheminées par rail pour obtenir le tarif de 'Est
vers Halifax et Saint-John. En fait, la Commission canadienne
du blé expédie bien des céréales et la Commission s'occupe du
grain de 'Ouest. Elle expédie des céréales a partir de Halifax et
de Saint-John.

M. Brennan: Oui, I'hiver, certains convois passent par 1a.

M. Laporte: Lors d’une discussion que jai eue avec deux
fonctionnaires de la Commission canadienne du blé, ils m’ont
dit qu’ils redoutaient la disparition du programme parce que
certains clients—le premier dont le nom me revienne est
Cuba—préferent faire venir leurs céréales d’un port qui ne soit
pas pris par les glaces. Comme vous le savez, Saint-John et
Halifax sont les deux seuls ports dégagés de la cote est disposant
d’élévateurs. Avec la fermeture de Saint-John et la fermeture
éventuelle de Halifax, il n’y aurait plus de port dégagé. Il y a
Montréal, mais il est entretenu—il reste ouvert.
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They indicated to me that their impression was that all things
being equal, they actually lose some sales because they lost these
ports. It takes away an extra dimension of the marketability of
Canadian grain. How would you respond to that?

Mr. Brennan: I would be surprised if it were so, Mr. Chairman.
After all, it is not only Montreal that is available for the
trans-shipment of grain from the west, but there are several
other ports down the river. They all operate all through the
winter, and usually are open all the way through the winter.

Mr. Laporte: They are open all the way through the winter,
but they have indicated to me that countries such as Cuba prefer
not to travel on the St. Lawrence during the winter months, for
whatever reasons, I do not know. That is why I am throwing it
out because that is what is being indicated to me.

Although they are maintained open there is some problem
with ice, or difficulty with ice, or it is a potential problem. They
have indicated to me that it takes away a dimension of their
marketability, and, all things being equal, they may actually lose
some sales because countries like Cuba prefer to pick up their
grain from a place like Halifax or Saint John.

Mr. Brennan: I have not heard that argument made at all. It
is possible that the Cubans have something that compels them
to pay more insurance if they come into the river, or something
like that. Occasionally it does happen, but I would have to know
some detail before 1 could respond more clearly t0 that
suggestion.

Mr. Laporte: Have there been any discussions with the
Canadian Wheat Board with respect to their thoughts, since they
are major shippers of grain out of the port? Has there been any
discussion with them about the loss of this program?

Mr. Brennan: There has been discussion with them, but they
have not communicated that particular concern to us.

Mr. Laporte: At what sort of level would these discussiop have
taken place? Is this with officials from the department or with the
minister himself, or what sort of level would these—

Mr. Brennan: I really do not know what discussions the
minister might have had, but this would be between officials.

Mr. Laporte: When would these would have taken place?

Mr. Brennan: I really do not know offhand, but we do
meet the Canadian Wheat Board people at fairly regular
intervals in the course of normal business. For example, our
own department has been looking at what changes mlght be
made to the Western Grain Transportation Act since the
beginning of last year before the agricultural task force got going.
In the course of that sort of business we met with Wheat Board
officials several times. In the course of those discussions this
program has come up several times, along with other business,
admittedly, but certainly it did come up.

Mr. Laporte: Did it come up in passing or as an item on an
agenda, or how do you mean?

[Traduction]

On m’a dit qu’ils avaient 'impression que toutes choses étant
égales, ils avaient en fait perdu certaines ventes a cause de la
fermeture de ces ports. L'un des arguments de vente des céréales
canadiennes disparait. Comment répondez-vous a cela?

M. Brennan: Je serais étonné qu’il en soit ainsi, monsieur le
président. Aprés tout, il n’y a pas qu’a Montréal qu’on peut faire
le transbordement des céréales de 'Ouest mais dans plusieurs
autres ports sur le fleuve. Tous fonctionnent toute I'année, et
restent ouverts pendant tout I'hiver.

M. Laporte: Ils sont ouverts tout I'hiver mais on m’a dit que
des pays comme Cuba préférent ne pas se déplacer sur le
Saint-Laurent pendant les mois d’hiver, pour une raison
quelconque, je ne sais pas. C’est pour cette raison que je souléve
le probléme, puisqu’on m’en a fait part.

Bien que les ports restent ouverts, la glace pose certains
problémes ou certaines difficultés, ou constitue un probléme
potentiel. On m’a dit que ceci supprimait I'un des attraits des
céréales canadiennes pour les acheteurs étrangers et que l'on
risquait de perdre certaines ventes parce que des pays comme
Cuba préféraient se procurer leurs céréales a des endroits
comme Halifax ou Saint-John.

M. Brennan: On ne m’a jamais présenté cet argument. Il est
possible que les Cubains soient obligés de payer plus cher en
assurances s’ils empruntent le fleuve, ou quelque chose comme
ca. Cela peut arriver mais il faudrait que je connaisse la situation
de fagon précise pour pouvoir répondre clairement.

M. Laporte: A-t-on cherché & connaitre I'opinion des
membres de la Commission canadienne du blé, puisque celle—ci
expédie de grandes quantités de grains & partir du port? A-t-on
discuté des problémes posés par la suppression de ce program-
me?

M. Brennan: Il y a eu des discussions avec eux, mais ils n’ont
pas abordé ce probleme.

M. Laporte: A quel niveau ces discussions se déroulent-elles?
Rencontrez-vous les fonctionnaires du ministére, le ministre
lui-méme ou a quel niveau. . .

M. Brennan: Je ne sais pas a quelles discussions le ministre a
pu prendre part, mais ceci se fait entre fonctionnaires.

M. Laporte: Quand ces discussions auraient-elles eu lieu?

M. Brennan: A priori, je ne sais pas, mais nous
rencontrons assez régulierement les membres de la
Commission canadienne du blé dans le cadre de nos activités
normales. Par exemple, notre ministére a toujours cherché a
voir quels changements pouvaient étre apportés a la Loi sur le
transport du grain de I'Ouest depuis le début de I'année
derniére, avant le démarrage du groupe de travail de 'agricultu-
re. Nous avons donc rencontré a plusieurs reprises les
fonctionnaires de la Commission du blé a ce sujet. Dans le cadre
de ces discussions, ce programme est venu sur le tapis a plusieurs
reprises, en méme temps que d’autres sujets, mais il est vrai que
la question a €t€ posée.

M. Laporte: A—g—elle été posée en passant ou était-ce un
point de I'ordre du jour? Que voulez-vous dire au juste?
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Mr. Brennan: Normally if one goes to talk to the Wheat
Board, as we do from time to time, one touches base on the
various issues at play.

Mr. Laporte: Has there been any detailed discussion of the
program with the Canadian Wheat Board or any request by the
board to discuss the program?

Mr. Brennan: I cannot recall the amount of detail that went
into the particular discussions. I know I have had discussions
myself that have been amongst a number of other things I talked
to the Wheat Board about.

Mr. Laporte: If the Wheat Board did not suggest this concern,
did they discuss any concerns about the loss of the program?

Mr. Brennan: Nothing that I sticks in my memory, and
certainly not this issue.

Mr. Laporte: You indicated with respect to farm-fed grains
and the whole agricultural industry in the Maritimes that you are
not having discussions, but that there are discussions going on
with the Department of Agriculture and the Province of Nova
Scotia. Is that correct?

Mr. Brennan: We understand that to be true, yes.

Mr. Laporte: Are these discussions as a result of thp loss of this
program or are they just ongoing discussions? What is the nature
of those discussions so far as you are aware?

Mr. Brennan: I had a transcript of what Mr. Mazankowski
said. My interpretation of it was that the particular discussions
he referred to were in the context of the loss of this program. Of
course, there are discussions going on with the whole Feed
Freight Assistance Program in the context of the larger review,
which is also under way. The 44-member task force, is looking
at other things too.

Mr. Laporte: I would like a clarification of an answer to one
of my colleagues on the other side. You indicated that the reason
for the At and East program in the first place was to make the
ports of Halifax, Saint John and other ports competitive with
American ports and that this is no longer necessary. Is that
correct?

Mr. Brennan: Yes, that is right. It really started before
the seaway was built, when it was more difficult to get grain
out for a longer period of the year. At that time the U.S.
railways were offering cheap rates down from points like
Buffalo or into Ontario down to U.S. ports. That was the start
of the concern. When the seaway was built around 1960, when
rates were controlled and U.S. railways were cutting rates, it led
to abit of a rate war in Canada, and this gave rise to this particular
situation of frozen rates.

Mr. Laporte: Was there not some concern about making sure
that Halifax and Saint John are made competitive with St.
Lawrence ports such as Montreal? Was that the reason this
program was sent up?

[Translation]

M. Brennan: Normalement, en restant comme nous le faisons
en contact avec la Commission du blé, on sait ou en est la
situation dans les différents domaines.

M. Laporte: Avez-vous discuté en détail de ce programme
avec la Commission canadienne du blé ou celle-ci vous en
a-t-elle fait la demande?

M. Brennan: Je ne sais plus si les discussions ont été
détaillées. Je me souviens que j’ai moi-méme pris part a des
discussions sur ce sujet entre autres choses que j'ai abordées avec
les membres de la Commission.

M. Laporte: Si les membres de la Commission n'ont pas
soulevé ce probléme, ont-ils émis des réserves au sujet de la
disparition du programme?

M. Brennan: Rien dont je me souvienne, et certainement pas
cette question-la.

M. Laporte: Vous avez dit a propos des grains de provende
consommés a la ferme et de I'industrie agricole des Maritimes en
général que vous n’aviez pas de discussions, mais que des
entretiens étaient en cours avec le ministére de I’ Agriculture et
la province de Nouvelle-Ecosse. Est-ce exact?

M. Brennan: Nous croyons que c’est le cas, oui.

M. Laporte: Ces discussions sont-elles lies a la disparition de
ce programme ou s’agit-il d’entretiens réguliers? D’aprés ce que
vous savez, quelle est la nature des ces discussions?

M. Brennan: J'avais la retranscription des propos de M.
Mazankowski. Selon mon interprétation, les discussions aux-
quelles il faisait allusion se rapportaient & la disparition de ce
programme. Naturellement, les discussions continuent égale-
ment dans le contexte de I'examen global de I'ensemble du
programme d’aide au transport des céréales fourragéres, qui est
égalcmcnt en cours. Le groupe de travail de 44 membres
examine également d’autres questions.

M. Laporte: Je voudrais une précision sur la réponse qui a été
donnée a 'un de mes collégues de I'autre coté. Vous avez dit que
le programme au tarif de 'Est avait été institué au départ pour
permettre aux ports de Halifax, de Saint-John et & d’autres ports
de concurrencer les ports américains et que ceci n'était plus
nécessaire. Est-ce exact?

M. Brennan: Oui, c’est vrai. Le programme a é1é lancé
avant la construction de la voie maritime, lorsqu'il était plus
difficile de transporter les céréales pendant une plus longue
période de Tlannée. A cette époque, les compagnies
ferroviaires américaines proposaient des tarifs trés bas a partir
de points comme Buffalo ou entre POntario et les ports
américains. C'est ce qui a fait naitre 'inquiétude. Lorsque la voie
maritime a €t€ construite vers 1960, que les tarifs ont été
controlés et que les compagnies ferroviaires américaines ont
coupé les prix, il y a eu une petite guerre des prix au Canada, et
cest ce qui a abouti a ce blocage des prix.

M. Laporte: Ne voulait-on pas également veiller a ce que
Halifax et Saint-John puissent concurrencer les ports du
St-Laurent comme Montréal? Est-ce pour cette raison que le
programme a €€ mis sur pied?
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Mr. Brennan: No, that was not the origin of it, Mr. Chairman.
I'think the origin, as you can see from the way the legislation was
drafted in the first place, was really from Montreal down—Cana-
dian ports generally.

Mr. Laporte: It may be a small point in a sense, but it bothers
me a bit. In 1966, when this bill was being debated in the House,
the minister at that time, Minister Pickersgill, had stated:

The purpose of this bill is to ensure that we will have rates
which will provide some inducement and incentive to shippers
to use the facilities of the Atlantic ports.

Mr. Brennan: It is certainly true that the Atlantic ports got
Halifax and Saint John West, which were named in the
legislation.

Mr. Laporte: He went on to say it was important to maintain
Halifax and Saint John competitive with Montreal. The point I
am getting at is that the APTC proposal was based on making
Halifax and Saint John competitive with Montreal. I put it to you
that one of the reasons the bill was put into place in the first place
was to make sure that Halifax and Saint John remained
competitive with Montreal.

The Atlantic Provinces Transportation Commission proposal
was a modified At and East designed to reduce the subsidy
substantially, but at the same time make sure that Halifax and
Saint John remained competitive with Montreal. As you know,
one of the problems we have in this country is distance.

Am I wrong? Am I off the wall with that comment? Does the
Department of Transport not see a logic in that argument or
agree with that argument—or that concern, as perhaps a better
way to put it?
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Mr. Brennan: The answer to that is probably that the At and
East rate applies not just to supplying grain to Saint John and
Halifax. Obviously the legislation is intended to help them, but
it was also intended to help other Canadian ports, farther west.

Mr. Belsher: About the agriculture sector in the Atlantic area
and feed grain, are both Saint John and Halifax used by the
agricultural sector, or is one used in preference to the other?

Mr. Dobson: It is my understanding that 95% of the business
through the Saint John elevator was At and East export grain.
It might have been used for some local storage, domesticstorage,
but not very much.

For the Halifax elevator, roughly 60% of its business was At
and East export grain and flour and the other 40% was domestiC.
Clearly the closure of the Halifax elevator would have much
broader implications for the Atlantic livestock sector, feed grain
users, than the closure of the Saint John facility.

The Chairman: I want to thank Mr. Brennan and Mr. Dobson
for coming before us today.

[Traduction)

M. Brennan: Non, ce n’est pas cela qui a été a I'origine du
programme, monsieur le président. A I'origine, comme on le
voit d’aprés la fagon dont la loi a été rédigée au départ, il
s’agissait principalemenet des ports & partir de Montréal, des
ports canadiens en général.

M. Laporte: Cest peut-€étre un élément sans importance,
mais il me géne un peu. En 1966, lorsque ce projet de loi a été
débattu & la Chambre, le ministre de 'époque, M. Pickersgill,
avait déclaré:

Lobjectif de ce projet de loi est de nous garantir des tarifs qui

pousseront et inciteront les transporteurs & utiliser les

installations des ports de I’Atlantique.

M. Brennan: Il est tout a fait vrai que les ports de I'Atlantique
comprenaient Halifax et Saint-John ouest, qui étaient nommés
dans la loi.

M. Laporte: Il a continué en disant qu'’il était important de
permettre 4 Halifax et 4 Saint-John de rester compétitifs avec
Montréal. Je veux dire qu’au départ, la proposition de la CTPA
visait 4 rendre Halifax et Saint-John compétitifs par rapport a
Montréal. Je crois qu’au départ, 'une des raisons d’étre de ce
projet de loi était de permettre & Halifax et & Saint-John de
continuer a concurrencer Montréal.

La proposition de la Commission des transports des provinces
de I’Atlantique correspondait a un programme de tarif de I’Est
modifié destiné a diminuer considérablement la subvention,
mais en méme temps a permettre a Halifax et 3 Saint-John de
continuer a concurrencer Montréal. Comme vous le savez, I'un
de nos problémes dans ce pays, c’est la distance.

Ai-je tort? Est—ce que je me trompe en disant cela? N’y a-t-il
pas une certaine logique dans cet argument—ou plutdt cette
inquiétude, du ministére des Transports?

M. Brennan: La réponse a cela est sans doute que le tarif de
I'Est ne s’applique pas uniquement & I’envoi des céréales a
Saint-John et a Halifax. La loi cherche bien siir 2 les aider mais
elle visait également & aider d’autres ports canadiens, plus &
I'ouest.

M. Belsher: Pour ce qui est du secteur agricole dans la région
de I'Atlantique et des grains de provende, utilise~t-on autant
Saint-John que Halifax, ou I'un plut6t que 'autre?

M. Dobson: Je crois que 95 p. 100 de I'activité de I'élévateur
de Saint-John correspondait a du grain d’exportation au tarif de
I'Est. L'élévateur a peut-€tre été utilisé pour entreposer
certaines denrées locales, mais assez peu.

Quant a I'élévateur de Halifax, il servait 4 raison d’environ 60
p. 100 aux grains et a la farine d’exportation au prix de 'Est et
a raison de 40 p. 100 au commerce intérieur. La fermeture de
I'élévateur de Halifax aurait certainement des répercussions
beaucoup plus grandes sur le secteur du bétail de I’Atlantique,
les utilisateurs de grains de provende, que la fermeture de
Pélévateur de Saint-John.

Le président: Je voudrais remercier M. Brennan et M.
Dobson d’étre venus comparaitre aujourd’hui.
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We very much appreciate your input, and the clerk will look
forward to receving the answers to the questions which Mr.
Stevenson posed to you and to which you have undertaken to
provide a response.

On future business of the committee, we had agreed last time
there would be meetings on May 17 and the Atlantic Provinces
Transportation Commission would be called. I think we further
agreed to discuss today what other witnesses might be required
by the committee.

We have before us a list, one provided last time by Mrs.
Finestone and one put forward by Mr. Laporte. There is also,
of course, the list contained in the brief provided by the
Atlantic Provinces Transportation Commission, which
contains a list of entities most of which I think are duplicated in
the other sheet. We have received a fax letter from Elsie Wayne,
the Mayor of Saint John, but I notice the City of Saint John is
already on Mr. Laporte’s list. We have a fax from the Port of
Halifax.

With that background, I would appreciate hearing from
members on whom they would like to have called. From the
perspective of the Chair, obviously we would like to have the bill
dealt with and reported back to the House, but we also want to
give the matter a thorough airing. So we are in the hands of the
committee.

Mrs. Clancy: I would like to speak very strongly, Mr.
Chairman, on behalf of the Port of Halifax, the Port of Saint
John, and the City of Saint John, and in favour of Dover Mills,
which is a very important component in the “viability”, if I may
borrow that word from our witnesses, of the Port of Halifax, and
also the Nova Scotia Federation of Agriculture.

The Chairman: I should point out that the clerk informs
me that from speaking with the Atlantic Provinces
Transportation Commission she understands the commission
is in fact contacting these organizations, which were under its
umbrella insofar as the previous brief was concerned. They may
or may not notify the clerk and the clerk can of course notify such
entities as we decide here today should be contacted and
summoned.
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Mr. Laporte: I do not care how many different groups
we have, but I think with respect to my list, perhaps with the
exception of the Atlantic Grains Council, I would like to see
an invitation at least go to these groups and maybe the
Prairie Pools—I am not sure if they would want to come—as well.
With the exception of those groups, I think a letter or at least an
invitation show go out to them to seek their interest. I know for
sure that John Doring from Dover Mills Limited would like to
be here.

Mrs. Clancy: Yes, I do too.

Mr. Laporte: I know that the Maritime Farmers Council wants
to be here. I know that the City of Saint John or the port authority

there is going to want to come, as well as someone from Halifax.
However, I believe—

[Translation)

Nous vous sommes trés reconnaissants de vos commentaires
et 1a greffiére attend de recevoir les réponses aux questions que
vous a posées M. Stevenson et auxquelles vous vous étes engagés
a fournir une réponse.

Pour ce qui est des activités futures du comité, nous avons
décidé 1a derniére fois que nous nous réunirions le 17 mai et que
'on convoquerait la Commission des transports des provinces de
I'’Atlantique. Nous avons également décidé de discuter au-
jourd’hui des autres témoins que le comité pourrait vouloir faire
venir.

Nous avons devant nous une liste, une que nous a remise
la derniére fois M™ Finestone et une autre présentée par
M. Laporte. Il y a également bien sir la liste contenue dans
le mémoire fourni par la Commission des transports des
provinces de I’Atlantique, qui contient un certain nombre de
noms dont la plupart se retrouvent sur I'autre feuille. Nous avons
recu une lettre par télécopieur d’Elsie Wayne, maire de
Saint-John, mais je vois que la ville de Saint-John est déja sur
la liste de M. Laporte. Nous avons également regu une télécopie
du Port de Halifax.

Ceci étant dit, j’aimerais que les membres nous disent qui ils
aimeraient faire venir. Du point de vue du président, il est clair
que nous voulons pouvoir examiner le projet de loi et faire
rapport a la Chambre mais nous voulons également donner a la
question toute I'attention qu’elle mérite. Nous sommes donc
la disposition du comité.

Mme Clancy: Je trouve, monsieur le président, que nous
devons absolument entendre les représentants du Port de
Halifax, du Port de Saint-John et de 1a ville de Saint-John, ainsi
que de Dover Mills, qui a un rdle trés important dans la
«viabilité», si je puis emprunter ce mot 4 nos témoins, du Port
de Halifax, ainsi que de la Fédération de lagriculture de
Nouvelle-Ecosse.

Le président: Je dois vous signaler que la greffiere me
dit que d’aprés les conversations quelle a eues avec la
Commission des transports des provinces de I'Atlantique,
celle-ci devrait en fait contacter ces organisations, qu’elle
chapeaute en ce qui concerne le mémoire précédent. Il peuvent
avertir ou non la greffiére, et celleci peut naturellement avertir
les organismes que nous décidons aujourd’hui de contacter et de
convoquer.

M. Laporte: Peu importe le nombre de groupes que
nous avons, Mais en ce qui concerne ma liste, a P'exception
peut-étre du atdantic Grains Council, j'aimerais que l'on
Invite au moins ces groupes et peut-étre aussi le Prairie
Pools—mais je ne suis pas sir que ses représentants accepteront
de venir. Ces groupes exceptés, je trouve qu'il faudrait envoyer
une lettre ou au moins une invitation  ces organismes pour leur
demander leur avis. Je sais de source sire que John Doring de
Dover Mills Limited souhaite comparaitre.

Mme Clancy: Oui, moi aussi.

M. Laporte: Je sais que les membres du Maritime Farmers
Council veulent venir. Je sais que la ville de Saint John ou le port
de Saint John voudront comparaitre, ainsi qu’un représentant de
Halifax. Cependant, je pense. . .
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Mrs. Clancy: Well, the Port of Halifax. They are two different
entities, okay?

Mr. Laporte: Okay. I think a letter should go out to
those groups to see what the response is. As you indicated,
Mr. Chairman, because of the APTC being an umbrella
group, some may say they will let the APTC speak for them.
If that is the case, fine. But I know some of them do not. I know
that Dover Mills Limited wants to appear and it might be more
logical to put them with the Canadian National Millers
Association or something like that. However, I do think the
invitation should go out.

Mr. Belsher: Mr. Chairman, I was just wondering, in view of
the question this afternoon, if we should be asking the Ontario
wheat growers as well. 1 do not think they appear on anyone’s list.

Mr. Ferguson: Yes, they are on both lists. I believe the Ontario
Corn Growers’ Association should also be asked, Mr. Chairman.

Mrs. Clancy: They are on a list.

Mr. Belsher: My concern is that we are a legislative
committee, and if we start inviting far too broad a. . .we will be
exceeding the mandate of what we can recommend. We are
here to deal with legislation and we should try to get our
arms around the various organizations. I can certainly see Dover
Mills coming, because they have a very distinct vested interestin
seeing that there be an elevator in Halifax. In that the Atlantic
Provinces Transportion Commission. . . I guess we do not know,
Mr. Chairman, who they are contacting. Are they contacting all
of the people on their list?

The Chairman: I think they have indicated to the clerk that
they intend to do that. However, I do not think we can rely on
a third party to do our work for us. I think we should give some
direction to the clerk in terms of contacting those entities we feel

;hould be called or at least should be given the opportunity to be
cre.

Based on what 1 am hearing, would it be reasonable or
feasible to consider having—if I can put it this way—a Halifax
day in the sense that perhaps the port and Dover and any
other of the organizations that happen to be centered there
can make a presentation, and a Saint John day with the mayor,
the port and anyone else? Perhaps there is some interest from
the Wheat Producers’ Marketing Board, the Ontario Corn
Growers’ Association. Is it reasonable perhaps to have a third
session involving whatever input we could have from those
areas? I am just thinking in terms of trying to. . .

Mrs, Clancy: It sounds like a good idea, Mr. Cljall'ma“- I
understand what Mr. Belsher is getting at too. Having sat on
another legislative committee that went on and on and on, as our
clerk knows, I understand your fears.

Although the Atlantic  Provinces  Transportation
Commission might certainly speak for some of the other
groups listed here, there are others that I think can give a

Particular perspective. 1 refer again to Dover Mills, the Port

[Traduction]

Mme Clancy: Eh bien, le port de Halifax. Ce sont deux
organismes différents, d’accord?

M. Laporte: D’accord. Je crois qu’il faudrait envoyer une
lettre a ces groupes pour voir quelle est leur réaction.
Comme vous l'avez dit, monsieur le président, la CTPA
chapeautant plusieurs groupes, certains préféreront peut-étre
laisser la CTPA les représenter. Si c’est le cas, trés bien. Mais je
sais que d’autres ne seront pas de cet avis. Par exemple, les
responsables de Dover Mills Limited veulent comparaitre, et il
est peut-€étre logique de les grouper avec la Canadian National
Millers Association ou avec un organisme du méme genre.
Cependant, je trouve qu’il faut envoyer des invitations.

M. Belsher: Monsieur le président, je me demandais, étant
donné les questions posées cet aprés-midi, si nous devrions
également inviter les producteurs de blé de 'Ontario. Ils ne
semblent pas étre sur les listes.

M. Ferguson: Si, ils sont sur les deux listes. Je crois qu’il
faudrait également inviter la Ontario Com Growers* Association,
monsieur le président.

Mme Clancy: Ils sont sur la liste.

M. Belsher: Le probléme, c’est que nous sommes un
comité 1égislatif, et si nous commengons a inviter un trop
grand nombre de. . . nous allons dépasser le mandat qui nous a
¢été confié en matiére de recommandations. Nous sommes ici
pour examiner le projet de loi et nous devrions essayer de
prendre ces différentes organisations ensemble. Je suis tout a
fait d’accord pour faire venir les représentants de Dover Mills,
parce qu’ils sont intéressés au premier chef par la question de
'élévateur de Halifax. Dans la mesure ot la Commission des
transports des provinces de I'Atlantique. . . J'imagine que nous
ne savons pas qui elle va contacter. Va-t-¢lle contacter toutes les
personnes de sa liste?

Le président: Les membres de la commission auraient dit a
la greffiere que c’était leur intention. Cependant, nous ne
pouvons pas demander & une tierce partie de faire notre travail
a notre place. Nous devrions donner des indications 4 la greffiére
pour quelle prenne contact avec les organismes que nous
souhaitons convoquer ou auxquels nous voulons au moins
donner la possibilité de venir.

D’aprés ce que vous venez de dire, serait-il raisonnable
ou faisable d’envisager—si je puis dire—une journée de
Halifax, en ce sens que le port, Dover et toutes les autres
organisations se trouvant la pourraient étre entendus ce jour-
13, et une journée Saint John avec le maire, le port et peut-étre
d’autres? La possibilité intéresserait peut-€tre le Wheat Produ-
cers’ Marketing Board, la Ontario Comn Growers’ Association.
Devrait-on prévoir une troisiéme séance pour les témoins qui
feraient partie de cette catégorie? Je réfléchis pour voir
comment. . .

Mme Clancy: Lidée me semble bonne, monsieur le
président. Je comprends également ce que veut dire M. Belsher.
Comme j'ai fait partie d’un autre comité législatif qui a poursuivi
ses travaux pendant trés longtemps, comme le sait notre
greffiére, je comprends vos craintes.

Bien que la Commission du transport des provinces
atlantiques puisse représenter certains autres groupes
énumeérés ici, il y en d’autres qui pourraient donner un point
de vue particulier. Je pense encore a Dover Mills, au port de
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of Halifax, the Port of Saint John, because there is an element
of competition between the two ports. There always has been. So
I think we would have to hear from both of them. I do not think
necessarily that the Atlantic Provinces Transportation Commis-
sion, although its input is absolutely necessary, can cover quite
the same territory as those other groups.
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Mr. Laporte: I think you have a very good idea, and they
should be put together in some sort of subject area or group of
some description, as long as each group has a chance for a fair
hearing and we do not sort of run them through every 15 minutes
or something like that. I think it is a very good idea.

The Chairman: In that regard, if the clerk is able to put
it together, if there were three or four entities from each
community, it might be possible to sit them all down and sort
of have a joint session. They might make a presentation, and
then members might want to pose the questions. I wonder if it
might work that way. If we devote a couple of sessions in a day
to it, we are talking, say, abouta 11a.m. to 1 p.m. and a 3.30 p.m.
t0 5.30 p.m. type of slot, which would probably give adequate time
to air their concerns.

Mrs. Clancy: Is the standard not about an hour usually for
each witness?

The Chairman: I think so. I am thinking in terms of trying to
accommodate everyone at the same time, to save members time
also. Would it be in order to instruct the clerk to see if it is
possible to have the witnesses come in the manner suggested?
That is, the Halifax input would be on a day and the Saint John
input on another day, and perhaps the Ontario input on a third
day.

Mr. Stevenson: I think we would certainly support that, Mr.
Chairman.

The Chairman: I think the clerk will do the necessary phoning
and see what can be lined up.

Mr. Belsher: Should we be trying to slot in a day next week
then, rather than waiting until after May 17?

The Chairman: May 17 is a Thursday. I do not think it is
possible to do much before that time. We would be looking at
Tuesday, May 22, and we have two slots there, 11 a.m. and 3.30
p-m. For example, on Thursday, May 24, again, we have two time
slots, 11 a.m. and 3.30 p.m.

Mr. Belsher: What about May 15, a week today?

The Chairman: The problem is, I will not be here. I am not
sure if there is provision for a substitute, and I do not know
whether the clerk can get people here with that amount of notice
or not. I am in the hands of the committee in that regard.

Mr. Laporte: I think that is a little early, Mr. Chairman. I think
your idea of going on May 22 would be a good idea, because we
can get a full week in. I thought at one time we could have May
22, 23 and 24.

[Translation)

Halifax, au port de Saint John, parce qu'il y a une certaine
concurrence entre les deux ports. Il y en a toujours eu. Nous
devrions donc les entendre tous les deux. Je ne crois pas que la
Commission des transports de la province de I’Atantique,
quoique son témoignage soit absolument nécessaire, puisse
aborder exactement les mémes domaines que ces autres

groupes.

M. Laporte: Je crois vous avez une excellente idée et qu'il
faudrait les regrouper soit par théme, soit par type de groupes,
a condition que chacun ait vraiment la possibilité de se faire
entendre et que I'on ne doive pas les faire se succéder a raison
de 15 minutes chacun ou quelque chose comme cela. Je crois que
C’est une trés bonne idée.

Le président: A cet égard, si la greffire y parvient, il
serait possible, s’il y avait trois ou quatre organismes pour
chaque localité, de les rassembler et d’organiser une séance
mixte en quelque sorte. Chacun présenterait son exposé, et
les membres pourraient ensuite poser leurs questions. Peut-étre
pourrions-nous procéder ainsi. Si nous consacrons deux séances
par jour pour le faire, par exemple de 11 heures a 13 heures et
de 15h30 a 17h30, ils auraient sans doute assez de temps pour
nous exposer leurs préoccupations.

Mme Cl?ncy: Ne consacre-t-on pas normalement environ
une heure a chaque témoin?

Le président: Je crois, oui. J’essaie de voir si 'on pourrait
entendre tout le monde en méme temps, ce qui ferait également
gagner du temps aux membres. Pouvons-nous demander a la
greffiére de voir §'il serait possible de faire venir les témoins de
cette fagon-1a? C'est-a-dire que nous entendrions les témoigna-
ges de Halifax un jour, puis ceux de Saint-John un autre jour, et
peut-€tre les groupes de I'Ontario un troisiéme jour.

M: Stevenson: Je serais tout a fait favorable a cela, monsieur
le président.

Le président: La greffiére va faire les appels téléphoniques
nécessaires et voir a quoi on peut aboutir.

M. Belsher: Devrions-nous essayer de prévoir une journée la
serpgme prochaine, plutét que d’attendre jusque aprés le 17
mai?

Le pré§ident: Le 17 mai est un jeudi. Je ne crois pas que I'on
puisse faire grand-chose avant. Nous envisagerions donc le
mardi 22 mai, et 13, nous aurions deux séances, 11 heures et
15h30. Ensuite, le jeudi 24 mai, nous pourrions avoir également
deux séances par exemple, 11 heures et 15h30.

M. Belsher: Et le 15 mai, dans une semaine?

Le président; Le probléme est que je ne serai pas 13. Je ne sais
pas si I'on a prévu un suppléant et je ne sais pas non plus si la
greffiere réussirait a faire venir les témoins avec aussi peu de
préavis. Je suis 4 la disposition du comité.

M. Laporte: Je crois que cest un peu trop rapide, monsieur
le président. Votre idée du 22 mai me semble bonne, parce que
NOUS POUTTIONS avolr toute une semaine. J’ai pensé & un moment
qu’il serait possible d’avoir les 22, 23 et 24 mai.
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The Chairman: We have May 23 at 3.30 p.m. also. Perhaps it
might be possible to get the Ontario ones on that day, and on the
days when we have two sessions we might be able to
accommodate the Maritime witnesses, again subject to their
availability.

Mr. Monteith: What time on Thursday?

The Chairman: Thursday, May 24 is 11 am. and 3.30 p.m.

Mr. Monteith: You were talking about Thursday, May 17.

The Chairman: On Thursday, May 17, we have 11 am.
and 330 pm., but that is the Atlantic Provinces
Transportation Commission. It may be that some of these
organizations we have spoken about will feel satisfied to have
the APTC speak. We have been given an indication that this
might be the case. Perhaps with that direction, we could leave it
to the clerk. The clerk is asking if we can go through one more
time who should abe asked, for example, in terms of Halifax. I
heard Dover Mills, the port. . .

Mrs. Clancy: I would like to reserve the right to check. Ihave
not had a specific request from the City of Halifax—the city
council, the mayor or any of the aldermen—but I would like to
check that, if I might. On the other hand, I have had reguests
from Dover Mills, APTC and the Nova Scotia Federation of
Agriculture. Those are three I am aware of.
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The Chairman: In regard to Saint John, we have the request
from the city, and I am assuming that the port would have to have
an interest.

Mrs. Clancy: The port is on the list, somewhere. I know they
would have an interest. It would be contrary to mine, but they
still have one.

Mr. Stevenson: If we are going to have a single session on a

Thursday, it would be nice to haye that session in the morning
as opposed to 3.30 p.m. to 5.30 p.m.
. The Chairman: With regard to Thursday, May 17, 1 think
initially we had talked in terms of two sessions. There has been
some discussion as to whether the APTC might come in
conjunction with other possible witnesses. Since it appears we ar
going to have APTC alone, perhaps that 11 am. slot would
suffice. I think I see agreement on that.

Mr. Laporte: The 11 a.m. slot is for how long? will it be 11
am. to 1 p.m.?

The Chairman: Yes.

Mr. Belsher: Can we move the rest of Halifax up into that
$ame day? We are really dragging here.

The Chairman: Are you under a deadline, Mr. Belsher?

M. Belsher: No, I just know that summer is coming.
_ The Chairman: The 3.30 p.m. t0 5.30 p.m. or et i
1s there on Thursday.

Mrs. Clancy: The problem, which I think has been articulated
by two of our colleagues, is that a number of us catch flights on
Thursday afternoon.

[Traduction)

Le président: Il y a aussi le 23 mai a 15h30. Il serait peut-étre
possible de faire venir ce jour-1a les témoins de I'Ontario, et les
jours ot nous avons deux séances, nous pourrions accueillir les
témoins des Maritimes, s’ils sont disponibles, naturellement.

M. Monteith: A quelle heure jeudi?
Le président: Le jeudi 24 mai a 11 heures et 15h30.
M. Monteith: Vous parliez du jeudi 17 mai.

Le président: Le jeudi 17 mai, nous avons 11 heures et
15h30, mais c’est la Commission des transports des provinces
de I'Atlantique. Il se peut que certaines organisations dont
nous avons parlé se contentent d'étre représentées par la
CTPA. On nous a dit que ce serait peut-étre le cas. Cela dit,
nous pourrions laisser ce soin a la greffiere. Elle aimerait savoir
si nous pourrions reprendre encore une fois la liste des groupes
a contacter, par exemple, pour Halifax. J’ai entendu Dover Mills,
le port. . .

Mme Clancy: Je voudrais me réserver le droit de vérifier. Je
n’ai pas eu de demandes & proprement parler de la ville de
Halifax—le conseil municipal, le maire ou I'un des échevins—
mais j’aimerais pouvoir vérifier cela. D’autre part, j"ai recu des
demandes de la Dover Mills, de la CTPA et de la Nova Scotia
Federation of Agriculture. Ce sont les trois organismes dont je suis
siire.

Le président: Pour Saint John, nous avons regu une demande
de la ville, et je suppose que le port serait également intéressé.

Mme Clancy: Le port est quelque part sur la liste. Je sais que
les représentants du port veulent défendre leurs intéréts. Ce ne
sont pas les mémes que les miens, mais ils en ont.

M. Stevenson: Si nous devons avoir une seule séance le jeudi,
il serait bon qu’elle ait lieu le matin plutot que de 15h30 a 17h30.

Le président: Pour le jeudi 17 mai, nous avions prévu au
départ deux séances. On a discuté pour savoir si la CTPA
viendrait en méme temps que d’autres témoins possibles.
Puisqu'il semble que nous allons entendre la CTPA seule, la
séance de 11 heures du matin suffirait peut-€tre. Je vois que vous
étes d’accord sur ce point.

M. Laporte: Combien de temps dure la séance de 11 heures?
De 11 heures a 13 heures?

Le président: Oui.

M. Belsher: Pouvons-nous entendre les autres groupes de
Halifax le méme jour? Il me semble que nous trainons.

Le président: Avez-vous un délai a respecter, monsieur
Belsher?

M. Belsher: Non, je sais simplement que I'été arrive.

Le président: Le jeudi, il y a la séance de 15h30 a 17h30 et
celle de 18 heures.

Mme Clancy: Le probléme qui a été, je crois, mentionné par
deux de nos collegues, c’est que nous sommes plusieurs a avoir
des avions a prendre le jeudi aprés-midi.



1:44

Bill C-26

8-5-1990

[Text]

Mr. Stevenson: If we are going to schedule two slots on a
Thursday, that is fine and dandy. If we are only going to schedule
one on a Thursday, let us try to make it the earlier one as opposed
to the later one. But I certainly do not object to scheduling two
slots on a Thursday.

The Chairman: The clerk tells me that right now there is
pressure in terms of meeting rooms. It seems to me that perhaps
the appropriate thing to do is to have the APTC, if possible, for
the 11 a.m. slot on Thursday, May 17.

Then can we leave it to the clerk to try to arrange the. meetings
that we have discussed here for Tuesday, Wednesday, and
Thursday, the 22nd, 23rd and 24th of May? At one of those
meetings we can have a further discussion in terms of tying
together the loose ends and an appearance by the minister. Is
there agreement?

Some hon. members: Agreed.

Mrs. Clancy: Mr. Chairman, at the moment the abortion
debate is scheduled for the 22nd, 23rd and 24th. Some of us may
have to skate between two places.

The Chairman: I suspect that we all will from time to time, but
that is the nature of the place.

Mrs. Clancy: I have to keep an eye on you guys almost all the
time on these matters.

The Chairman: Oh, you need not worry, I am sure things will
transpire—

Mrs. Clancy: It is Mr. Belsher I am more worried about.

The Chairman: The clerk is still concerned, as clerks are,
about detail. Insofar as Saint John is concerned, she has the City
of Saint John and the port. There is a grain elevator company,
I do not know if—

Mr. Laporte: There is a grain elevator company. The grain
elevator company, which is run by Cargill I understand, may or
may not have any interest in coming here to keep that elevator
open. There is also the union, the ILA, which has lost all its
workers, and they might have a little more interest.

The Chairman: I think we will leave it to the clerk then to
decide. The third one we are talking about is Ontario, and there
I think we talking in terms of the Ontario Wheat Producers’
Marketing Board and the Ontario Corn Growers” Association.
Are there any others?
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Mr. Belsher: Have the corn growers asked, or are we just
putting out suggestions about who might be interested?

Mr. Ferguson: I think that is just a suggestion, with the corn
growers.

Mr. Belsher: The wheat producers I am sure would be.

The Chairman: Can we strike the corn producers off then, in
terms of advising the clerk?

[Translation]

M. Stevenson: Si nous devons prévoir deux séances un jeudi,
c’est trés bien. Si nous n’en prévoyons qu’une le jeudi, essayons
de prendre celle du matin plutot que celle de I'aprés-midi. Mais
je n’ai pas d’objection a avoir deux séances un jeudi.

Le président: La greffiere me dit que pour l'instant, il est
difficile d’obtenir des salles de réunion. Il serait peut-étre
préférable de faire venir la CTPA, si possible, a 11 heures le
jeudi 17 mai.

Ensuite, nous pouvons laisser le soin a la greffiére d’organiser
les réunions dont nous avons parlé pour le mardi 22, le mercredi
23 et le jeudi 24 mai? A l'une de ces réunions, nous pourrons
reprendre la discussion pour voir comment regrouper tout cela
et a quel moment faire venir le ministre. Etes-vous d’accord?

Des voix: D’accord.

Mme Clancy: Monsieur le président, pour le moment, le
débat sur I'avortement est prévu pour les 22, 23 et 24. Certains
d’entre nous devront peut-étre se trouver a deux endroits a la
fois.

Le président: Je crois que ce sera notre cas a tous a certains
moments, mais c’est dans la nature de nos activités.

Mme Clancy: Je dois presque toujours garder I'oeil sur vous,
messieurs, sur ces questions.

Le président: Oh! vous n'avez pas a vous inquiéter, je suis stir
que certaines choses se sauront. . .

Mme Clancy: Cest M. Belsher qui m’inquiéte le plus.

Le président: La greffi¢re s'inquiéte toujours, comme tous les
greffiers au sujet des détails. Pour ce qui est de Saint John, elle
a la ville de Saint John et le port. Il y a une compagnie
d’élévateur a grains, je ne sais pas si. . .

M. Laporte: Il y aune compagnie d’élévateur a grains. Je crois
qu'elle est dirigée par Cargill, et il se peut qu'elle désire
comparaitre pour essayer de conserver cet élévateur ouvert.
Peut-€tre que non. Il y a également le syndicat, le ILA, qui a
perdu tous ses travailleurs, et que la question intéresse peut-étre
un peu plus.

Le président: Nous laisserons donc a la greffiere le soin de
décider. Le troisieme groupe serait celui de I'Ontario, et 13 il
s'agirait du Ontario Wheat Producers’ Marketing Board et de la
Ontario Corn Growers’ Association. Y en a-t-il d’autres?

: M. l}elsher: Est-ce que les producteurs de mais ont demandé
a venir, ou essayons-nous seulement de deviner qui est
susceptible d’étre intéressé?

M. Ferguson: C’est simplement une suggestion, en ce qui
concerne les producteurs de mais.

: M Belsher: Je suis sir que les producteurs de blé seraient
intéressés.

Le président: Pouvons-nous donc éliminer les producteurs de
mais, pour ce qui est des noms que nous donnons 3 la greffiere?
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About Ontario, is it sufficient to ask the Ontario Wheat
Producers’ Marketing Board people and delete the corn
producers?

Mr. Ferguson: I would like to have the corn producers
contacted to see if they are interested, because I would hate to
see anybody left out. A lot of corn moves out of Ontario into
Atlantic Canada, or at least it did in the past. I think it would be
wrong not to include them. But whether they will accept or not,
because of the busy time of year, is something else again.

Mr. Stevenson: When you contact the corn people, you want
to make sure you make it known that this relates t0 the At and
East. I cannot imagine very much corn was moved out under the
At and East program.

Mr. Belsher: We do not export corn.

Mr. Ferguson: We have sent some offshore at different timqs.
But mainly it is feed freight assistance, and it does not necessarily
apply to the Railway Act.

Mrs. Clancy: There is another impact. Iwill wait. If they come,
you will find out what it is.

Mr. Belsher: One of the propositions was that the American
countervail. . .these people did not ask for it when the corn
producers asked for the help at the time.

Mrs. Clancy: I understand that is subject to change, though.

The Chairman: The following week, May 29,30, 31, 1 am going
to suggest the clerk try to find a time for the Minister of
Transport to appear. 1 hope we will be able t0 get into
clause-by-clause consideration after that time.

Mr. Laporte: | would like to make a slightly different
suggestion as I look at the list here. I wonder if v\(ould be
more appropriate to put the Cities of Halifax and Saint John
together, in the semse of having Dover Mills, the port
authorities, and so on, and then having a separate day for
groups such as the Maritime Farmers Council, who want to
appear, the Department of Agriculture of Nova Scotia, the
pork producers, the Nova Scotia Federation of Agriculture,
because there are two elements to this bill. One is the actual
effect on the ports themselves, with the actual movement of flour
and grain, which is the loss of jobs in Saint John and Halifax. The
other is the impact it may have on agriculture itself. In some ways
there are two different areas, so it might be more appropriate to
put Saint John and Halifax on one day and then have a separate
day for the maritime council and agricultural groups. That might

a more appropriate way, because you are talking about one
subject-matter.

The Chairman: I think I heard Ms Clancy speak about
competitive aspects between the ports and the cities. I do not
know whether they—

Mr. Laporte: Do you think there is a problem with that?

Mrs. Clancy: I am just not sure if any committee can take Ron
Ellis and Elsie Wayne in one day. It would be too much
excitement.

[Traduction]

En ce qui concerne I'Ontario, peut-on se limiter au Ontario
Wheat Producers’ Marketing Board et supprimer les producteurs
de mais?

M. Ferguson: J’aimerais que I'on prenne contact avec les
producteurs de mais pour voir 'ils sont intéressés, car je ne
voudrais exclure personne. De grandes quantités de mais de
'Ontario vont dans la région atlantique, ou tout au moins c'était
le cas auparavant. Je crois que ce serait une erreur de ne pas
inclure ces producteurs. Mais il faut voir §’ils sont disposés a
accepter ou pas, étant donné que c’est une période trés occupée.

M. Stevenson: Quand vous contacterez les producteurs de
mais, veuillez leur signaler qu’il s’agit du programme de
subvention au tarif de 'Est. Je ne crois pas que beaucoup de mais
ait été expédié dans le cadre de ce programme.

M. Belsher: Nous n’exportons pas de mais.

M. Ferguson: Nous en avons envoyé a 'étranger a différentes
périodes. Mais il s’agit surtout de I'aide au transport des céréales
fourragéres, et cela ne s’applique pas nécessairement a la Loi sur
les chemins de fer.

Mme Clancy: L'impact est différent. J’attendrai. S’ils vien-
nent, vous verrez bien.

M. Belsher: Certains estiment que les droits compensateurs
américains. . .ces personnes ne les ont pas demandés lorsque les
producteurs de mais ont demandé de I'aide a I'époque.

Mme Clancy: Mais je crois que ceci va peut-€tre changer.

Le président: La semaine suivante, les 29, 30, 31 mai, je vais
demander a la greffiere d’essayer de trouver un moment
approprié pour faire venir le ministre des transports. Jespere
gue nous pourrons ensuite entamer I'étude article par article.

M. Laporte: Je regarde cette liste et je voudrais faire une
proposition un peu différente. Je me demande s'il ne vaudrait
pas mieux faire venir ensemble les villes de Halifax et de
Saint John, et avoir Dover Mills, les administrations
portuaires, €tc, et ensuite prévoir une journée séparée pour
des groupes comme le Maritime Farmers Council, qui veut
comparaitre, le ministére de I'Agriculture de Nouvelle-
Ecosse, les producteurs de ports, la Nova Scotia Federation
of Agriculture, parce qu'il y a deux parties a ce projet de loi.
D’une part, les effets réels sur les ports eux-mémes, avec le
transport de la farine et des grains, qui signifient la perte
d’emplos a Saint-John et a Halifax. D’autre part, il faut étudier
I'impact que ceci peut avoir sur I'agriculture elle-méme. D’une
certaine fagon, ce sont deux questions différentes, et il serait
peut-étre préférable de faire venir Saint John et Halifax une
journée et de prévoir ensuite une autre journée pour le conseil
maritime et les groupes d’agriculteurs. Ce serait peut-étre
mieux, car on resterait sur le méme sujet.

Le président: Je crois que j'ai entendu M™ Clancy parler de
la concurrence entre les ports et les villes. Je ne sais pas s'ils. . .

M. Laporte: Pensez-vous que ceci poserait un probleme?

Mme Clancy: Je ne suis pas sire qu'un comité puisse
accueillir Ron Ellis et Elsic Wayne le méme jour. Ce serait trop.
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No, Idonot think it is a real problem, because in this particular
case, although there certainly has always been competition
between the two ports, they are two ports with a single voice, if
you will, because cancellation of At and East is extremely
deleterious to both. I would not see a problem. I think whatever
way you do it, as long as they are here.

Mr. Laporte: I think it is a little more logical.
Mr. Stevenson: We have a plan we agreed on.

The Chairman: There are some additional groups, of course,
that are on these lists, the Nova Scotia Federation of Agriculture
for example, Maritime Farmers Council. Perhaps we should be
instructing the clerk to consider lumping the agricultural aspects
into a session and disposing of those witnesses in that way.
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The clerk has a lot of work to do, and it may be that some will
not wish to appear and others will be satisfied to have the
transportation commission from the Atlantic provinces, and so
on. The clerk has sufficient direction, so I suggest we leave the
scheduling in her hands.

1 will now adjourn this meeting, pointing out that we will
reconvene on May 17 at 11 a.m., with the Atlantic Provinces
Transportation Commission.

[Translation]

Non, je ne crois pas que ceci pose de probléme, parce que
dans ce cas-ci, bien que ces deux ports aient toujours été en
concurrence, ce sont deux ports qui parlent d’une seule voix, en
quelque sorte, parce que la suppression du programme de
subvention au tarif de I'Est leur nuit terriblement a tous les deux.
Je ne crois qu’il y ait de probléme. Peu importe la fagon dont on
procede, du moment ot ils viennent.

M. Laporte: Je crois que c’est un peu plus logique.
M. Stevenson: Nous nous sommes entendus sur un plan.

Le président: Il y a, bien sir, d'autres groupes sur ces listes,
laNova Scotia Federation of Agriculture, par exemple, le Maritime
Farmers Council. Nous devrions peut-étre demander a la
greffiere d’envisager de regrouper les intéréts agricoles en une
séance pour que nous entendions ces témoins de cette fagon-1a.

La greffiere a beaucoup a faire, et il se peut que certains
groupes ne souhaitent pas comparaitre et que d’autres se
contentent de se faire représenter par la Commission des
transports des provinces atlantiques, etc. La greffiere a
suffisamment d’indications, et nous devrions lui laisser le soin
d’organiser le programme.

Je vais maintenant lever la séance, en vous signalant que nous
nous réunissons a nouveau le 17 mai a 11 heures, pour entendre
la Commission des transports des provinces atlantiques.
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[Text]

'}‘he Legislative Committee on Bill C-26, An Act to amend the
Railway Act (grain and flour subsidies) at 11:10 o'clock a.m. this
day, in Room 308 West Block, the Chairman, Geoff Wilson,
president.

Members of the Committee present: Ross Belsher, Harry
Brightwell, Rod Laporte, Ken Monteith and Brian White.

Other Members present: Howard Crosby, Ron MacDonald and
Joe McGuire.

_ Winesses: From the Atlantic Provinces Transportation Commis-
sion: Ramsay M. S. Armitage, General Manager; Peter Vuille-
mot, Assistant General Manager. From the Atlantic Farmers
Council: Keith Russell, Exccutive Director. From Dover Mills
Limited: John Doering, Vice President.

The Committee resumed consideration of its Order of
Reference dated Monday, April 30, 1990 relating to Bill C-26,An
Act to amend the Railway Act (grain and flour subsidics). (See

% f"l;t)es of Proceedings and Evidence, Thursday, May 3, 1 990, Issue
0. .

The Committee resumed consideration of Clause 1.

Ramsay M. S. Armitage from the Atlantic Provinces Transpor-
tation Commission made a statement.

Keith Russell from the Atlantic Farmers Council made a
Statement.

John Doering from Dover Mills Limited made a statement.

It was agreed, —That the following documents be printed as
appendices to this day’s Minutes of Proceedings and Evidence:

L. Brief submitted by the Atlantic Provinces Transportation
Commission. (See Appendix “C-26/1")

2. Brief submitted by Dover Mills Limited. (See Appendix
NC_26/2”)

The witnesses answered questions.

TLIJt was agreed,—That a tentative schedule be set up on
ESDAY, May 29, 1990 with the following in attendance:

1. Canadian Wheat Board, Winnipeg, Manitoba.
2. City of Dartmouth, Nova Scotia.
At 106 o'clock p.m., the Committee adjourned until 11:00

O'clock a.m. Tuesday, May 22, 1990.
Santosh Sirpaul

Clerk of the Committee

PROCES-VERBAL

LE JEUDI 17 MAI 1990
&)

[Traduction]

Le Comité législatif sur le projet de loi C-26, Loi modifiant
la loi sur les chemins de fer (subventions pour le grain et la
farine), se réunit aujourd’hui a 11h 10, dans la salle 308 de
I'édifice de I'Ouest, sous la présidence de Geoff Wilson
(président).

Membres du Comité présents: Ross Belsher, Harry Brightwell,
Rod Laporte, Ken Monteith et Brian White.

Autres députés présents: Howard Crosby, Ron MacDonald et
Joe McGuire.

Témoins: De la Commission des transports des provinces de
I'Atlantique: Ramsay M. S. Armitage, directeur général; Peter
Vuillemot, directeur général adjoint. Du Conseil des agriculteurs
des provinces atlantiques: Keith Russell, directeur exécutif. De
Dover Mills Limited: John Doering, vice-président.

Le Comité reprend les travaux prévus a son ordre de renvoi
du lundi 30 avril 1990, soit I'étude du projet de loi C-26, Loi
modifiant la loi sur les chemins de fer (subventions pour le grain
et la farine) (voir les Procés-verbaux et emoignages du jeudi 3 mai
1990, fascicule n° I).

Le président met en délibération I'article 1.

Ramsay M. S. Armitage, de la Commission des transports des
provinces de I'Atlantique, fait un exposé.

Keith Russell, du Conseil des agriculteurs des provinces de
I'Atlantique, fait un exposé.

John Doering, de Dover Mills Limited, fait un exposé.

11 est convenu,—Que ces deux documents soient imprimés en
annexe aux Procés-verbaux et témoignages d’aujourd’hui:

1. Le mémoire de la Commission des transports des provinces
atlantiques (voir Appendice «C-26/1»);

2. 1e mémoire de Dover Mills Limited (voir Appendice
«C-26/2»).

Les témoins répondent aux questions.

Il est convenu,—Que le programme provisoire du mardi 29
mai inclut:

1. LaCommission canadienne du blé, Winnipeg, Manitoba.

2

2. La ville de Dartmouth, Nouvelle-Ecosse.

A 13 h 06, le Comité s’ajourne au mardi 22 mai, a 11 heures.

La greffiére du Comité

Santosh Sirpaul
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The Chairman: I call the meeting to order. We now have a
quorum.

We are resuming consideration of Bill C-26, An Act to amend
the Railway Act, clause 1.

I would like to take this opporunity to welcome the delegation
from the Atlantic Provinces Transportation Commission. We
have with us the General Manager, Mr. Ramsay Armitage; the
Assistant General Manager, Mr. Peter Vuillemot; and Mr. Keith
Russell, representing the Atlantic Farmers Council; and John
Doering, Vice-President of Dover Mills Limited.

Members will have written submissions from the Atlantic
Provinces Transportation Commission and also from Dover
Mills. I suggest that we begin with Mr. Armitage and ask that
he perhaps summarize the position of the Atlantic Provinces
Transportation Commission and then we can hear from Mr.
Russell in regard to the Atlantic Farmers Council and perhaps
from Mr. Doering in regard to Dover Mills. At the conclusion of
those opening statements, members will have an opportunity to
direct questions to the various witnesses.

Mr. Ramsay Armitage (General Manager, Atlantic Provinces
Transportation Commission): Thank you very much, Mr.
Chairman, and good morning, gentlemen of the committee. The
procedure you have outlined is exactly what we had hoped for,
s0 no quarrel so far.

We are very pleased to be here this morning. We appreciate
the opportunity to present our views on what we consider to be
a very important and serious matter in relation to Bill C-26
which, as you know, officially terminates the legislation
authorizing the At and East export grain and flour subsidy.

To highlight some background, Mr. Chairman—and I am
going to be very brief in doing this because already a great
deal of information has been placed on the record through
the speeches and debate that has taken place on the bill,
particularly during second reading, and also earlier
consideration of the matter by your own committee—I would
like to first direct your attention to the submission dated
September of 1989 which the APTC submitted to the Hon.
Charles Mayer. That should be before you, gentlemen. I am not
going to spend a great deal of time on it, but I want to direct your
attention to it because it contains a good deal of the specifics
leading up to the current situation.

There is one part of it that I would direct your attention
to, on pages 6 and 7. There is a list of organizations located
in the Atlantic provinces that share the concern about the
cancellation of the At and East program. Many of those will
be appearing before your committee themselves, I
understand. That is fine. On the other hand, it should be
placed on the record that all of these organizations have been
represented at earlier meetings and all of them have gone on

[Enregistrement électronique)
Le jeudi 17 mai 1990

Le président: Puisque nous avons maintenant quorum,
jrouvre la séance.

Nous poursuivons aujourd’hui 'examen du projet de loi C-26,
Loi modifiant la Loi sur les chemins de fer. Nous en sommes a
Iarticle 1.

Je tiens a souhaiter la bienvenue aux représentants de la
Commission des transports des provinces de I’Atlantique. Nous
accueillons son directeur général, M. Ramsay Armitage, et son
directeur général adjoint, M. Peter Vuillemot. Nous recevons
également M. Keith Russell du Atlantic Farmers Council et M.
John Doering, vice-président de Dovers Mills Limited.

Un exemplaire des mémoires de la Commission des
transports des provinces de I'Atlantique et de Dover Mills
vous ont déja été remis. Je propose que M. Armitage nous
résume d’abord la position de la Commission des transports
des provinces de I'Atlantique, aprés quoi M. Russell nous
exposera les préoccupations du Atlantic Farmers Council.
Peut-étre M. Doering pourra-t-il ensuite nous exposer le point
de vue de Dover Mills. Aprés les déclarations liminaires,
j'ouvrirai la période des questions.

M. Ramsay Armitage (directeur général, Commission des
transports des provinces de I’Atlantique): Je vous remercie,
monsieur le président, et bonjour, mesdames et messieurs.
an}me nous comptions procéder comme vous le proposez,
voila au moins un terrain d’entente.

Nous sommes trés heureux de comparaitre ce matin devant le
comité. Nous le remercions de I'occasion qui nous est donnée de
lui présenter nos vues sur un projet de loi trés important
comportant de trés graves conséquences, car le projet de loi
C-26, comme vous le savez, met officiellement fin au program-
me de subvention au transport de la farine et du grain
d’exportation vers I'Est.

Je vous donnerai un bref aperqu de la situation,
monsieur le président, car je sais qu'il en a été longuement
question & la Chambre au moment de la deuxigme lecture du
projet d_e loi et que les témoins qui ont déja comparu devant
le comité vous ont déja également fourni beaucoup de
renseignements a ce sujet. Jattire d’abord votre attention sur
le mémoire daté de septembre 1989 que notre commission a
présenté a I'honorable Charles Mayer. Vous devriez en avoir
un exemplaire. Je n’ai pas Iintention de m’étendre trop
longuement sur ce mémoire, mais je tiens cependant a dire qu’il

expose en détail les événements qui ont abouti A la situation
actuelle.

A la page 6 de ce mémoire, vous trouverez la liste des
organismes des provinces de I'Atlantique qui sinquiétent de
la suppression du programme «A I’Est dey. Si je ne m’abuse,
un bon nombre d’entre eux doivent également comparaitre
devant le comité, ce qui est trés bien. Par ailleurs, je tiens a
faire remarquer que leur position a déja été présentée au
cours de réunions précédentes et qu'ils ont tous fait part
publiquement de leurs préoccupations au sujet de la
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record clearly about their concern over the matter and have
asked the Atlantic Provinces Transportation Commission to
spearhead the representations and try to achieve certain offsets
in order to minimize the impact of the loss of the program.

I direct your attention to the fact that there are 19 trade
organizations and companies identified in that submission. To
some extent we are speaking for all of them. Many of them, as
I say, will be appearing individually as well.

I also direct your attention to the fact that I am a director of
the Canadian Feed Industry Association, Atlantic Division, also
chairman of their Transportation Committee, and have been
delegated to speak on their behalf as well. I like to think, then,
that we have a fairly large representation on behalf of the
Atlantic region in relation to the matter that is before you this
morning.

As far as the Atlantic Provinces Transportation Commission
is concerned, I ask you to realize that we are an advisory
organization representing the broad sphere of interest of the
Atlantic provinces’ shippers and receivers in matters of
transportation.

e 1115

Going back to 1985, the APTC has been on record as calling
for changes in the At and East. Our organization took some
initiative, recognizing that the program —as it existed both then
and since then—has not been that effective in terms of the
dollars spent for the objectives met. Some studies had identified
this. So our role really goes back to 1985.

We took the initiative to urge certain changes in the program.
We knew that if something was not done to address the problems
related to the program, in the final analysis we would stand to
lose the program anyway. We took the bull by the horns, so t0
speak, and asked for changes in the program at that time.

We had three objectives in mind—to maintain the grain
elevators as viable units at Halifax and Saint John; to maintain
the commercial viability of the flour mill at Halifax; and to
maintain a consistent flow of grain and flour by rail through the
ports of Halifax and Saint John.

In specific terms, we placed a proposal before the Minister of
Transport of the day. It called for modifications to the
application of the At and East that we felt would have achieved
those objectives, while at the same time representing a very
Substantial savings to the federal Treasury.

At the time, At and East was running about $40 million to $45
million a year. We had projected that at least half of those
expenditures could be saved while still meeting the objectives I
have just identified.

Mr. McGuire (Egmont): Excuse me, Mr. Chairman. What
Year was that?

Mr. Armitage: That was 1985. There were actually two
submissions, One was in March 1985. In that March submission
We attempted to identify the major importance of the program
for economic benefits to the region. We followed with a further
submission in August 1985. This proposed changes to achieve
these very objectives so that we would not lose the economic

nefits the program was generating.

|Traduction]

suppression de ce programme. Ces organismes ont demandé a
la Commission des transports des provinces de I’Atlantique de
se faire leur porte-parole et I'ont pressé de réclamer certaines
mesures compensatoires pour réduire les conséquences de
I'abolition du programme.

Jattire donc votre attention sur le fait que notre mémoire
énumere 19 organismes professionnels ainsi que sociétés qui
appuient notre position. Nous nous faisons, dans une certaine
mesures, leur porte-parole bien qu'un certain nombre d’entre
eux doivent comparaitre également devant le comité.

Je me fais aussi le porte-parole aujourd'hui de I'’Association
canadienne des industries de 1'alimentation animale, division de
I'Atlantique, dont je suis le directeur et aussi le président de son
comité des transports. Nous représentons donc ce matin un
nombre assez important d’organismes de I’ Atlantique quiseront
touchés par le projet de loi C-26.

La Commission des transports des provinces de I’Atlantique
est un organisme consultatif qui représente les intéréts généraux
en matiére de transport des expéditeurs et des consignataires de
I'Atlantique.

Deés 1985, 1a CTPA réclamait publiquement des modifications
au programme «a 'est de», consciente du fait qu'il n’était pas
trés rentable compte tenu des résultats obtenus. Certaines
études I'ont confirmé.

Nous avons donc pris I'initiative dés 1985 de réclamer certains
changements au programme, car nous savions que s'ils n’était
modifié, il finirait par étre aboli. Nous avons donc. pour ainsi
dire, pris le taureau par les cornes et avons pris les devants en
réclamant certains changements.

Notre objectif était triple: assurer la viabilité des silos de
Halifax et de Saint John ainsi que de la meunerie de Halifax et
assurer 'acheminement par rail vers les ports de Halifax et de
Saint John d’un volume suffisant de grains et de farine.

Nous avons proposé au ministre des Transports de I'époque
certaines modifications au programme «a l'est de» non
seulement dans le but d'atteindre ces objectifs, mais aussi de
faire économiser des sommes considérables au Trésor fédéral.

A cette époque, le programme coitait entre 40 et 45 millions
de dollars par an. L’adoption des mesures que nous préconisions
aurait permis, a notre avis, d'économiser la moiti€ de ces
sommes tout en permettant d'atteindre les objectifs que je viens
de vous énumérer.

M. McGuire (Egmont): Je m’excuse, monsieur le président.
De quelle année parle-t-on?

M. Armitage: De 1985. Nous avons présenté deux mémoires,
'un en mars 1985 dans lequel nous exposions les principaux
avantages économiques du programme pour la région, et 'autre
en aolit 1985, lequel exposait en détail les mesures qui
permcttraiem d’assurer le maintien de ces avantages.
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I am just going to jump ahead at this point, Mr. Chairman. I
recognize that so much has already been placed on the record;
we certainly do not want to duplicate it. I would point out that
when the budget speech was made in the spring of 1989, the
response that came from Atlantic Provinces was, I personally
think, a very responsible one.

I am pleased with the fact that we responded in—what I
think was—a constructive way. We sought to obtain a number
of offsets to address the worst of the economic impact that
would ensue from the outright cancellation of the program.
Without getting into detail about those offsets, perhaps it is
enough to mention at this stage that none of them, none of them,
even to this point in time, proved to represent a meaningful way
to address the economic harm created by the outright loss of the
program.

At this point, perhaps I could just quickly highlight some
of the economic factors that will stem from the program’s
loss. To do that, I should mention that approximately
90% —very close to all of the tonnage that moved under the
At and East program, for instance, in the year 1988 —moved
through the Atlantic ports of Halifax and Saint John. That makes
it perfectly obvious that the Atlantic ports were receiving most
of the benefit from the program.

Export grain moving under the program represented roughly
100% of all the activity at the Saint John, New Brunswick,
elevator. Approximately 60% to 65% of the volume of traffic
moving through Halifax was made up of At and East.
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Relating to those figures, the economic consequences are such
that the Halifax elevator has imposed a surcharge for grain
moving through the elevator for both domestic feed use and
milling use, not for export, to try to offset some of the revenue
that was otherwise generated by the Atand East tonnage that has
been lost. )

There is an economic impact right there: higher charges
in terms of using the elevator. But the worst of it is that,
according to our economic evaluation, approximately $14.4
million in economic activity has already been lost to the
Atlantic region. We can add to that, unfortunately, by pointing
out that should the Halifax elevator be unable to continue, this
will be increased by some additional $13.2 million of lost
economic activity.

The Halifax elevator in particular, in relation to the
agricultural interests of the Atlantic region, plays a vital role in
the storage and handling of domestic feed grains. In addition, it
is also very important to the milling industry in the sense that it
provides a source of storing milling wheat. Mr. Doering will be
making a presentation shortly and will perhaps expand on that
just slightly.

I really wanted to just touch a little further on the fact
that the employment losses are not insignificant at all. In
Saint John, for instance, 11 full-time and 40 seasonal jobs
have already been lost due to the closure of the elevator.
There are an additional 40 person-years of stevedoring, port and
railway employment that has been lost due to the termination of
grain shipments through that port. Those are employment losses
that have already occurred at the Port of Saint John.

[Translation]

Comme je ne voudrais pas répéter ce que vous avez déja
entendu, monsieur le président, je vais maintenant faire un bond
dans le temps. J’estime personnellement que les provinces de
I'Atlantique ont réagi de facon trés sensée au budget déposé au
printemps 1989.

Je suis heureux de pouvoir dire que nous y avons réagi de
facon constructive. Nous avons essayé d’obtenir un certain
nombre de mesures compensatoires qui permettraient de
contrer les pires problémes économiques qu’entrainerait
I'abolition pure et simple du programme. Sans entrer dans les
détails pour I'instant, qu’il me suffise de dire qu’aucune de ces
mesures n’a vraiment permis de contrer les conséquences
néfastes de la perte du programme.

Permettez-moi maintenant de vous exposer brievement
certaines de ces conséquences. Je devrais d’abord faire
brievement remarquer que prés de 90 p. 100 du tonnage
expédié dans I'Atlantique en 1988 dans le cadre du
programme I'a été par les ports de Halifax et de Saint John. Cela
montre clairement que ce sont les ports de I'’Atlantique qui
profitaient le plus du programme.

Presque toute I'activité du silo de Saint John, au Nouveau-
Brunswick était attribuable au grain d’exportation expédié en
vertu du programme. Dans le cas de Halifax, cela représentait
entre 60 p. 100 et 65 p. 100 du volume de grain expédié.

Les conséquences économiques de 'abolition du programme
sont telles que le silo de Halifax a di majorer le tarif s’appliquant
au grain destiné au marché intérieur et non a I'exportation, soit
aux provendes et au grain de mouture, pour essayer de
(c;lompcnser la perte des revenus provenant des tarifs dits «a l'est

E».

L'augmentation des tarifs d’ensilage constitue donc une
premiére conséquence négative. Qui plus est, nous estimons
que la région de I'Atlantique a déja perdu 14,4 millions de
dollars en activit¢ économique en raison de I'abolition du
programme. Si le silo de Halifax devait fermer ses portes, cela
gnﬂ'ainerait une perte supplémentaire de 13,2 millions de

ollars.

Le silo de Halifax, en particulier, joue un réle vital pour
Pagriculture dans I’Atlantique puisque c’est 1a qu'on y entrepose
les provendes destinées au marché intérieur. Il sert également a
I'entreposage du blé de mouture, d’oli son importance pour les
meuneries. M. Doering vous en dira un peu plus long la-dessus
dans quelques instants.

J’ajmen:ais faire remarquer que I'abolition du programme
entraine également des pertes d’'emploi importantes. A Saint
John, par exemple, 11 emplois & temps plein et 40 emplois
saisonniers ont déja été perdus en raison de la fermeture du
silo. En outre, la fin des expéditions de grain vers Saint John a
aussi entrain€ la perte de 40 emplois dans les secteurs portuaires
et ferroviaires. 11 s’agit d’emplois qui ont déja été perdus.
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In Halifax employment at the elevator has been reduced by
27 jobs and approximately 265 person-years of employment have
been lost among stevedores, port and railway workers. Just a final
note on that point, a further 220 person-years of employment are
threatened, should the Halifax elevator be forced to close.

The current objective of the Atlantic Provinces
Transportation Commission and the various organizations we
Tepresent, as well as those who are represented along with us
here this morning, is to try to re-establish a sufficient flow of
traffic through both Halifax and Saint John to enable the grain
elevgtors to continue to operate on a viable basis. In fact, Mr.
Chairman and members of the committee, you will probably
haVQ noted by now from our submission that we have placed a
specific proposal before the Government of Canada and now
before your committee, which we think is a way the matter can
be addressed and at the same time create the additional
economic activity at the elevators that is required to ensure that
they are there on an ongoing basis.

Without getting into details about the proposal, it calls for the
establishment, during the winter non-seaway season only, of a
differentially related rail rate structure so that the ports of
Halifax and Saint John will be able to compete on a competitive
basis with St. Lawrence ports for the movement of export grain
and flour. If anybody has any questions about the specifics of the
Proposal, I would be glad to answer them.

That summarizes the position of the Atlantic Provinces
Transportation Commission, Mr. Chairman. As you suggested,
perhaps we could carry on with Mr. Russell.

The Chairman: Thank you very much, Mr. Armitage. We do
appreciate the quality of your submission and the written
Material from September and today.

I should also point out that most of the organizations you
outlined, as listed on pages 6 and 7 of the September brief, have
in fact been contacted. A number of them have indicated that
they are quite satisfied to have your commission speak on their
behalf and others will come before this committee subsequently.
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Mr. Keith Russell (Executive Director, Atlantic Farmers
Council): Mr. Chairman, the organization I represent is a
Co—o.rdmaﬁng regional organization, representing the four
PrOVlngnaI federations of agriculture and the agriculture co-
0|I]Jerat1ves in Atlantic Canada. As such, we can speak for more
than 80% of the livestock and poultry producers in the Atlantic
region, which is an industry with a farm-gate value of $500
million in 1989.

aboThe hV@GtOt_:k and poultry industry in Atlantic Canada requires

q ut one million tons of feed grains per year to satisfy its

Cemands, We grow about half that requirement in Atlantic

b anada and are increasing our local production, but we will still
ave a deficit for some years to come.

Orﬁ1 the meantime, we import the rest of our feed grains from
comano and from Western Canada, so about half our feed grains
fl‘()me g outside the region. Of that amount, about half comes
oth the prairie provinces, primarily wheat and barley, and the

er half comes from Ontario, mainly in the form of feed corn.

[Traduction)

A Halifax, 27 emplois ont été perdus au silo et environ 265
années—-personnes ont été supprimées dans les secteurs portuai-
re et ferroviaire. Un dernier mot a ce sujet. Deux cent-vingt
années-personnes de plus sont menacées par la fermeture
éventuelle du silo de Halifax.

La Commission des transports des provinces de
I'Atlantique ainsi que les organisations qu’elle représente de
méme que les Teprésentants des associations qui nous
accompagnent aujourd’hui se sont fixés comme objectif
d’obtenir que le transport du grain par les ports de Halifax et de
Saint John remontent a un niveau suffisant pour assurer la
viabilité des silos. Les membres du comité auront sans doute
constaté que notre mémoire Comporte une proposition que nous
avons soumise au gouvernement du Canada, et maintenant a ce
comité, afin d’assurer la survie de ces silos.

Sans entrer dans les détails, nous proposons I'établissement,
pendant I'hiver seulement, d’un tarif ferroviaire différentiel de
maniére a ce que les ports de Halifax et de Saint John soient en
mesure de concurrencer les ports du Saint-Laurent pour ce qui
est du transport du grain et de la farine d’exportation. Je serai
heureux de vous donner des précisions au sujet de cette
proposition si vous le souhaitez.

Voila qui résume, monsieur le président, la position de la
Commission des transports des provinces de 1'Atlantique.
Comme vous I'avez proposé, M. Russell pourrait maintenant
faire sa déclaration liminaire.

Le président: Je vous remercie, monsieur Armitage. Votre
mémoire de septembre dernier, ainsi que celui d’aujourd’hui,
sont étayés d’arguments solides.

Je tiens a préciser que nous avons invité a comparaitre devant
le comité la plupart des organismes qui sont énumérés a la page
6 du mémoire de septembre. Certains d’entre eux nous ont
répondu que la Cqmmissipn parlerait en leur nom alors que
d’autres ont accepté notre invitation & comparaitre.

M. Keith Russell (directeur administratif, Atlantic
Farmers Council): Monsieur le président, 'organisme que je
représente est un organisme de coordination régional auquel
appartiennent quatre fédérations provinciales de ['agriculture
ainsi que les coopératives agricoles de T'Atlantique. Nous
représentons 80 p. 100 des producteurs de bétail et de volaille de
la région de I'Atlantique, une industrie dont le chiffre d’affaires,
a la production, s'est €levé a 500 millions de dollars en 1989.

L’industrie du bétail et de la volaille de I'Atlantique a besoin
denviron 1 million de tonnes de provendes par an pour
répondre a ses besoins. Nous cultivons a peu prées la moitié de
cette quantité dans I'Atlantique, et la production locale
augmente continuellement. Malheureusement, elle ne suffira
pas 4 Ja demande avant quelques années.

Nous importons donc la moitié de nos provendes de I'Ontario
et de I'Ouest. Les Prairies nous fournissent la moitié des
provendes dont nous avons besoin, principalement du blé et de
T'orge, et 'Ontario nous fournit 'autre moitié, surtout du mais.
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We have two ways in which to transport that grain to
Atlantic Canada, by rail or by water. Movement by water
flows through the port of Halifax because an offloading leg is
located in the elevators there. The fact that we are able to
move grain through Halifax by water provides the basis for
negotiating competitive rates with the railways. This is very
important to us because, if we were to lose the ability to move
feed grains in by water through Halifax, we could expect, from
past experience, that the loss of competition in transportation
modes would result in an increase of from $25 to $30 a tonne in
transportation rates to bring our grain into the region.

We are already in an uncompetitive situation due to
transportation rates even with the competition, so this would
add to the situation to the point where a part of our livestock
industry, particulary our pork industry, would certainly find it
impossible to survive. That would, in turn, create difficulties for
the continued viability of our struggling meatpacking industry,
which is heavily dependant on pork. So a lot of investment and
employment is involved in maintaining that competitive rate for
livestock feeds coming in through Halifax.

The danger posed by the passage of Bill C-26 is that two things
could happen. The Halifax elevators might find it necessary to
close and we would then be completely without any competition
in the transportation mode. The other scenario could involve the
Halifax elevators remaining open, but the cost of use would be
considerably higher than it has been with the At and East
program.

This scenario would be immediately reflected in the higher
competitive rates we would have to pay the railways to move the
same grain. They will base their rate closely on whatever it costs
us to bring the grain in by water. If movement and storage costs
go up by $10 we can be quite confident that the rail rates will
follow it upward as soon as they can.

This is our problem and our situation. We support the Atlantic
Provinces Transportation Commission in the work and the
initiatives it has taken in providing leadership for the rest of us
in order to pursue this issue until it is resolved in a successful
conclusion.
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Mr. John Doering (Vice-President, Dover Mills Limited):
Mr. Chairman, I have just a few comments to add to those
already presented by Mr. Armitage. I do not want to repeat a lot
of material already discussed in the House or that we already
presented at earlier hearings of the transport committee.

The APTC identified the major problem, as we see it, which
is of course the continued operation of the elevator in Halifax.
As one of the four principal customers of that elevator, we share
with the other customers the major problem of trying to stay in
business should this elevator close because of the lack of
throughput to keep it open and viable.

Our company does about $20 million worth of business a year
and that is a throughput of between $50,000 and $60,000 tonnes
of wheat a year, which we process into flour, flour mixes and
millfeeds. We have about 45 full-time employees, the majority
of whom have been with us for 15 years or more. The mill itself
has been in existence for 21 years.

[Translation)

Ce grain peut étre expédié par chemin de fer ou par
bateau vers I’Atlantique. Le transport par bateau passe par le
port de Halifax ol les silos sont équipés du matériel de
déchargement voulu. C'est parce que le transport du grain
par voie maritime est possible que nous pouvons négocier des
tarifs ferroviaires concurrentiels. D’aprés notre expérience, si le
transport maritime est supprimé, nous pouvons nous attendre a
ce que les tarifs ferroviaires augmentent de 25$ a 308 la tonne.

Malgré cette concurrence, nous nous trouvons dans une
situation déja difficile compte tenu de nos frais de transport
plus élevés de sorte que I'abolition de celle-ci compromettrait
la survie d’'une partie de notre industrie du bétail, et en
particulier de I'industrie du porc. Le secteur du conditionnement
de la viande, qui repose lourdement sur le porc, serait par
ricochet touché. On voit donc que beaucoup d’emplois et
d’investissements dépendent de la compétitivité des tarifs de
transport des provendes vers Halifax.

L’adoption du projet de loi C-26 risque d’entrainer deux
conséquences. La fermeture éventuelle des silos de Halifax
mettrait fin a toute concurrence dans le domaine des transports.
Si les silos demeuraient ouverts, I'abolition du programme «a
I'est de» entrainera une augmentation considérable de nos frais
de transport.

En outre, les chemins de fer se presseraient d’augmenter leurs
tarifs également qu’il aligneraient sur les tarifs maritimes. Si les
cofits de transport et d’entreposage augmentent de 108, les tarifs
ferroviaires seront inéluctablement relevés en conséquence.

Voila donc le probléme auquel nous sommes confrontés.
Nous appuyons le role de chef de file qu’a assumé la Commission
des transports des provinces de I’Atlantique ainsi que les efforts
qu’elle a déployés pour en arriver 4 une solution.

M. John Doering (vice-président, Dover Mills Limited):
Monsieur le président, je n’ai que quelques mots & ajouter 4 ce
qu’a dit M. Armitage. Je ne voudrais pas répéter ce qui a été dit
en Chambre ou devant le comité des transports.

Comme I'a fait remarquer la CTPA, ce qui nous préoccupe
avant tout, c’gst la survie du silo de Halifax. Comme les quatre
autres principaux clients du silo, nous nous demandons
comment nous allons pouvoir poursuivre nos activités si celui-ci
ferme en raison d’une diminution du volume des expéditions de
grain.

Notre société a un chiffre d’affaires annuel d’environ 20
millions de dollars. Elle transforme entre 50,000 et 60,000 tonnes
de blé par année en farine, en mélange de farine et en son. Nous
comptons 45 employés a temps plein dont la majorité compte 15
années de service. La meunerie elle-méme existe depuis 21 ans.
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So the spin-off benefits from what we do are quite
considerable when you multiply that by the people who depend
upon them. As we source more of our materials, supplies,
engineering and technical help in Atlantic Canada, there is quite
a spin-off of benefits to our region.

The location we have has been very fortunate for us over
the years because it allowed us easy access to world shipping
routes. We traditionally managed to produce about 70% of
our business staying in Atlantic Canada and 30% going to
export markets. However, with the cancellation of the At and
East we have virtually lost most of that commercial export market
because the cost of moving flour to dockside has gone up by $30
a tonne. This includes the cost of the inbound wheat and the
outbound freight on flour itself. We are talking about a finished
product worth approximately $300 a tonne.

Moreover, when the Feed Freight Assistance on millfeeds was
dropped last fall our cost of producing flour in Halifax rose by
another $5 a tonne, a cost we are not able to pass on to any of
our domestic or export customers given the competitive nature
of our business.

Cancellation of the At and East and the disqualification
of millfeeds for Feed Freight Assistance were handled by the
government in what we believe was a rather high-handed way
Wlthou( discussion or consultation with those of us most
seriously affected. The result was that it virtually destroyed the
competitiveness of the Canadian milling market sector and also

undermined our own ability to compete with mills inland in
Canada.

Our competitive position has been eroded even further
siue to the necessity of purchasing our wheat in Thunder Bay
in full hold quantities in excess of 3,000 tonnes per hold or
multiples of that. We grind about 200 tonnes a day when we
are running at absolutely full capacity. Given that we must build
stock to carry us through the winter our costing has also been
disadvantaged compared to mills west of the St. Lawrence. In
their case, those mills have been able to receive wheat by rail at
Prices very close to water rates and they have also been able to
pool cargoes and vessels for effective inventory and cost control.

-Thc§e options are not available to us in Halifax. The published
rail tariff to Halifax is about $47 tonnes, and that is about $15 over
t. Lawrence. Whereas we believe we can get aslightly better rate
under confidential contracts, so can the mills west of the St.
wrence, and the differential between the two would remain
more or less as it is.

H ?l Present, the differential on water wheat between
alifax and the Montreal mills is about $3.50 a tonne. But
‘rNIthom effective rail alternatives or competition there i n0
€ason to expect that differential will not widen, placing our
srgltnbat an even greater disadvantage. So the proposals APTC
alle efore this committee would go a long way to helping 10
thewine the problem insofar as maintaining the viability of
f €levator which is our major concern. So we support ﬂ?at
Or this reason. It would also help the Atlantic farmers, who Keith
thlésj\e" Tepresents, and the rather fragile milling wheat sector in
we h Uantic provinces we are trying to support and build so that

h ave other alternatives than moving wheat all the way from

under Bay

[Traduction]

Les retombées de nos activités dans I’Atlantique sont donc
considérables lorsqu’on songe au nombre de personnes visées
ainsi qu’aux sommes que nous consacrons a l'achat de
matériaux, de fournitures, de services d’ingénierie et de services

techniques.

Le fait que notre meunerie soit située dans I'’Atlantique
nous a été profitable dans le passé en raison de la proximité
des grandes lignes de transport mondiales. Jusqu’a présent,
70 p. 100 de notre production était destinfée au marché
intérieur, et 30 p. 100 & I'exportation. Depuis I'abolition du
Programme «a I'est de», nous avons presque perdu I'essentiel de
ce marché d’exportation en raison de 'augmentation de 30$ la
tonne des frais de transport de la farine vers les ports. Cela
comprend les frais de transport de la farine vers la meunerie et
les frais de transport de la farine a partir de celle-ci. Le produit
fini vaut environ 3008 la tonne.

En outre, avec I'abolition & 'automne dernier du Programme
d'aide au transport des aliments du bétail, nos coiits de
production a Halifax ont augmenté de 5§ la tonne, augmenta-
tion que nous n’avons pas pu répercuter sur nos clients ici au
Canada ou a I’étranger pour des raisons de concurrence.

Nous estimons que le gouvernement a agi de fagon
cavaliere en abolissant le Programme «a l'est de» et en
excluant le son du Programme d’aide au transport des
aliments du bétail sans d’abord en discuter avec ceux qui
seraient les plus touchés par ces mesures. Elles ont d’ailleurs
gravement compromis la compétitivité des meuneries canadien-
nes et a placé les meuneries de I’Atlantique dans une position
défavorable par rapport aux meuneries de I'intérieur du pays.

Pour empirer les choses, nous devons maintenant acheter
notre blé de Thunder Bay par cale entiére de plus de 3,000
tonnes. Lorsque nous tournons a pleine capacité, nous
moulons environ 200 tonnes par jour. Etant donné que nous
devons constituer des réserves pour I'hiver, nos cotits sont donc
supérieurs a ceux des meuneries situées a l'ouest du Saint-
Laurent dont le grain peut étre acheminé par voie ferroviaire a
des prix voisins des tarifs maritimes et qui peuvent regrouper les
changements de grains, ce qui leur permet de réduire leurs frais
d’entreposage et leurs coits.

Cela n’est pas possible aux meuneries de Halifax. Les tarifs
ferroviaires a destination de Halifax sont d’environ 47§ la tonne,
soit 15% de plus que ce qui est demandé aux meuneries du
Saint-Laurent. S'il nous est possible de négocier un tarif
légerement moins élevé, les meuneries a Touest du Saint-
Laurent peuvent également le faire, et I'écart entre nos frais
demeurerait le méme.

A Theure actuelle, cet écart est de 3,508 la tonne pour
ce qui est du transport maritime. La situation risque
d’'empirer si la concurrence entre les différents modes de
transport est supprimée. La proposition que vous a soumise
la CTPA contribuerait grandement a atténuer le probléme en
assurant la viabilité du silo de Halifax. C’est pourquoi nous
T'appuyons. En outre, cette proposition aiderait également les
agriculteurs de TAtlantique dont Keith Russell est le
représentant. En nous offr?nt une solution autre que celle de
nous approvisionner aupres du port de Thunder Bay, elle

rmettrait également d’assurer la survie des meuneries de
I'Atlantique dont la situation est déja précaire.
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The only other proposal that could improve the competitive-
ness of Canadian milling and bring our capacity utilization up to
a level that would restore this industry to health and assist wheat
producers across the country would be an Export Enhancement
Policy.
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This is not a new proposal. Indeed, the Canadian National
Millers Association proposed this five years ago in a study they
presented. They have consistently supported this particular
offset as a way of looking at a solution. It would not unlike the
U.S. program and would apply to wheat and wheat flour.

Those of us who have been closely following the progress of
the GATT round of talks are not holding out real expectations
that subsidies are going to be eliminated in the near future. Even
if some kind of agreement were forged, it is very unlikely that
those subsidies would be wound down within any reasonable
time period. In the meantime, Canadian wheat sales and flour
exports would continue to languish.

In our view, we believe it is the responsibility of our
government to assist agri-business to compete against foreign,
government-assisted economic aggression.

The total agriculture support package, we believe, should be
re-examined to address head-on the pressures, such as foreign
subsidies, that are depressing farm prices or helping to depress
farm prices and certainly destroying the competitiveness of the
industry I am involved in.

We know there has been some discussion at fairly high levels
here in Ottawa about this kind of thing. We hope it continues and
is seriously considered as an alternative.

As a flour miller whose business has been severely damaged
by foreign export subsidies, we would welcome any opportunity
to work with anyone to work out new solutions on export offsets.
This would go a long way to mitigate the disastrous effects of the
loss of the railways’ At and East subsidy. This is my submission,
Mr. Chairman.

The Chairman: Thank you very much, Mr. Doering. At this
point I wonder if I might have the agreement of members that
the brief submitted by the Atlantic Provinces Transportation
Council and also the one by Dover Mills Limited be appended
to the Minutes of Proceedings and Evidence of today’s meeting.

Some hon. members: Agreed.

Mr. Armitage: Mr. Chairman, before you open it up to
questions may I just add one very important point. When we
arrived this morning we were presented with a press release
issued by the Department of Agriculture, under the names of
the Hon. Donald Mazankowski and the Hon. Charles Mayer. It
says that a study has been announced to address the concerns
about the future of grain-handling facilities in the Atlantic
region. We would like to applaud this announcement. We think
it is a very positive move. We have not really had a chance to
examine it and discuss it among ourselves even. Certainly it is a
very good step in the right direction.

[Translation]

L’adoption d’un programme de promotion des exportations
favoriserait aussi la compétitivité des meuneries canadiennes en
nous permettant d’accroitre notre taux d’activité tout en servant
également les intéréts des producteurs de blé.

Il ne s’agit pas d’une proposition nouvelle. L’Association
canadienne des meuniers I'a déja présentée il y a cing ans dans
une étude. C’est une mesure compensatoire que nous réclamons
depuis longtemps. Il existe un programme semblable aux
Etats-Unis qui s’applique également au blé et a la farine de blé.

Ceux d’entre nous qui ont suivi de pres les négociations du
GATT ne s’attendent pas a ce que la guerre des subventions
prenne fin de si t6t. Méme si une tréve était conclue, on mettrait
un certain temps a supprimer ces subventions. Dans I'intervalle,
les ventes de blé et les exportations de farine du Canada
continueraient de diminuer.

A notre avis, il incombe au gouvernement d’aider les
entreprises du secteur agricole a soutenir cette concurrence
étrangere qui repose sur des aides publiques.

Nous estimons qu'il convient de revoir I'ensemble des
programmes d’aide a I'agriculture pour contrer I'effet des
subventions versées par certains gouvernements étrangers qui
contribuent 4 faire baisser les prix agricoles et 4 miner la
compétitivité de notre industrie.

) Npus savons qu'il y a eu des discussions en ce sens a un niveau
élevé a Ottawa. Nous espérons qu’elles se poursuivront et que
cette solution sera séricusement envisagée.

Notre industriec souffre grandement de la guerre des
subventions, et nous sommes préts a collaborer a la recherche de
moyens de résoudre ce probléme. Notre proposition permettrait
de contrer dans une large mesure les conséquences négatives de
I'abolition du Programme des subventions au transport ferro-
viaire dit «a I'est de». Voila qui met fin 2 mon exposé, monsieur
le président.

Le président: Je vous remercie, monsieur Doering. Je
demande au comité 'autorisation d’annexer au procés-verbal de
ce jour le mémoire de la Commission des transports des
provinces de I’Atlantique ainsi que celui de Dover Mills Limited.

Des voix: D’accord.

M. Armitage: Avant que nous ne passions a la période
des questions, monsieur le président, j’aurais quelques mots a
ajouter. Ce matin, on nous a remis un communiqué diffusé
par le ministére de I’Agriculture au nom de MM. Donald
Mazankowski et Charles Mayer. Ce communiqué annonce la
tenue d’'une étude sur 'avenir des installations de manutention
du grain dans la région de I'Atlantique. Nous nous réjouissons
de cette annonce. Il s’agit, a notre avis, d’une mesure positive.
Nous n’avons pas eu I'occasion d’étudier le communiqué nid’en
discuter entre nous. C’est certainement un pas dans la bonne
direction.
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~ On the other hand, in saying that—and I do not mean to
indicate any negativism at all—it is important that this be done
in a timely way. It must be done very promptly and, as I say,
without delay. Otherwise the damage that has already fallen into
place as a result of the termination of the At and East may
become irreparable in the sense that it may become much more
difficult, for instance, to reactivate the Saint John elevator.

Once that elevator, which is now closed, is placed into
moth balls, it will become, I am told, an expensive
proposition to reactivate it. Timing will be of the essence.
That does not mean this is not a very positive announcement.
Indeed it is. While this does not indicate it in specific terms, I
would like to think that part of the terms of reference will
examine the differential rate proposal that had been submitted
by the APTC in addressing the problem. It would seem only
logical that this should be the case.

~ The final point I would like to make about the announcement
15 that the APTC offers its services and would very much like to
be involved in the process in terms of establishing the terms of
reference. I gather it is going to be placed in the hands of a
steering committee. We would very much like to be part and
parcel of the whole effort. We applaud the announcement.

M. Belsher (Fraser Valley East): Thank you very much, Mr.
Armitage. Welcome back to Ottawa. I saw you just a few weeks
g0 in another meeting. It sounded like similar evidence you
were placing before that committee as well.
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I want to applaud the Atlantic Provinces Transportation
Commission and what they have submitted to the Standing
Com'.'"ittec on Transport as well as what you have placed before
us this morning, You are not against the doing away of the At
and East perse, in the legislation we have before us now, but you
are trying to identify the repercussions that fall out from that if
Other action is not taken.

Mr. Armitage: Yes, that is essentially correct. The At
and Bast was not that effective, as has been identified. But at
the same time we felt it was very wrong to do away with the
At and East until such time as suitable offsets had been put
P plage to achieve the objective of keeping our elevators in place
and viable. So I cannot accept that the At and East should have
adgn done away with and then we should look for something to
d ress the problems that creates. I think that should have been

One first, frankly.

; Mr. Belsher: Mr. Armitage, does your organization have any
Study or any estimates on what the volumes would have to be 10

€ep the two elevators in question viable; the flow-through
necessary?

beM'? Armitage: There, we simply took the tonnage that has
€N moving through both ports, Saint John and Halifax, over

the last five years and developed an average.

er.-_ Peter Vuillemot (Assistant General Manager, Atlantic
WOOY'“CCS Transportation Commission): The combined average
uld be about 400,000 tonnes per year, approximately-

4 Mr. Belsher: Does each of them need 400,000, or does one
¢ed more than the other?

[Traduction)

Jaimerais cependant faire remarquer—et je ne voudrais pas
donner I'impression d’étre négatif—que le temps presse. Cette
étude doit étre entreprise sans tarder. Sinon, le tort qu’aura
causée l'abolition du programme «a I'est de» sera irréparable
étant donné qu’il sera trés difficile, par exemple, au silo de Saint
John de reprendre ses activités une fois qu’il les aura
abandonnées.

On me dit, en effet, que cela serait trés coiiteux. Le
temps presse donc. Il n’en demeure pas moins qu'il s’agit
d’'une annonce trés positive. Méme s’il n'en est pas fait
spécifiquement mention dans le communiqué, j'espére qu’on
étudiera le tarif différentiel que propose notre commission
comme solution au probléme. Il me semble que ce serait logique.

Enfin, la commission est préte a collaborer a I'élaboration du
mandat du groupe d’étude. Cette tiche doit étre confiée a un
comité directeur. Nous aimerions beaucoup y participer. Nous
nous félicitons donc de cette annonce.

M. Belsher (Fraser Valley-Est): Je vous remercie, monsieur
Armitage. Bienvenue de nouveau a Ottawa. Je vous ai vu il y a
quelques semaines & peine. Vous avez alors a peu pres tenu les
mémes propos devant un autre comité.

Je me réjouis de la position prise par la Commission des
transports des provinces de 'Atlantique et développée dans le
mémoire qu'elle a soumis aujourd’hui au Comité permanent des
transports ainsi de ce que vous nous avez dit ce matin. Vous ne
vous opposez pas a la suppression du programme «a I'Est de»,
dans le projet de loi que nous étudions, mais vous essayez de
dégager les conséquences de cette mesure si 'on ne prend pas
d’autres initiatives.

M. Armitage: Clest juste. Le programme «a I'Est de»
n’était pas tellement efficace, comme on I'a montré. Mais en
méme temps, nous avons pensé que ce serait une erreur de le
supprimer sans prévoir de compensation adéquate pour

rmettre aux silos de continuer a étre viables. J’estime donc
inadmissible que l'on veuille commencer par supprimer ce
programme pour commencer ensuite a réfléchir aux problémes
que cela entrainera. Franchement, c’est mettre la charrue avant
les boeufs.

M. Belsher: Monsieur Armitage, votre organisation a-t-elle
essayé de déterminer les volumes qui seraient nécessaires pour

rmettre 4 ces deux silos de rester viables, la quantité de
céréales qui devraient y transiter?

M. Armitage: Nous avons simplement pris les tonnages qui
ont transité par les deux ports, Saint John et Halifax, au cours
des cinq derniéres années et fait une moyenne.

M. Peter Vuillemot (directeur général adjoint, Commission
des transports des provinces de I’Atlantique): La moyenne
combinée est d’environ 400,000 tonnes par an.

M. Belsher: Ont-ils besoin chacun de 400,000 tonnes, ou I'un
des deux a-t-il une plus grosse capacité que 'autre?



2: 12

Bill C-26

17-5-1990

[Text]

Mr. Armitage: The Halifax facility is a great deal larger than
the Saint John facility. On the other hand, Saint John is much
more reliant on export—totally reliant on export—whereas
Halifax has a mix of export and domestic milling wheat for the
feed industry.

I really cannot place an exact figure on the record this
morning, Mr. Belsher, for what would be appropriate. Our
feeling is that the elevators were faring reasonably well, given the
activity created by the At and East, and if that same kind of
activity could be recreated in a different way the elevators would
remain in place. That is the theory, anyway.

Mr. Belsher: For the feed grain that flows into the Atlantic
area, does the majority flow in by way of water or by rail? Do you
have a handle on how much comes by each mode?

Mr. Armitage: If you express it in terms of feed
ingredients, which in addition to the feed grains would
include other feed additives, such as proteins, minerals, and
the like, the total consumption in the four Atlantic provinces
is in the area of 400,000 to 450,000 tonnes. Out of that tonnage
in recent years roughly 180,000 tonnes moved by water through
the port of Halifax. So the railway then actually had a larger
share, but the water was certainly very significant.

Mr. Belsher: Then is the terminus for the railway feed grain
moving into the Atlantic area mainly Saint John, or is does it get
dispersed in other areas of the Atlantic region?

Mr. Armitage: The railway activity is spread throughout,
but it is fair to say the railway is more competitive, is more
effective in competing, in those areas that are farther away
from the port of Halifax, for obvious reasons. As you move
away from the port anc involve more inland transportation
over and above your water transportation to the port of
Halifax, the water mode becomes less and less competitive.
So it is fair to say the railway is more competitive in New
Brunswick, for instance, than in Nova Scotia, and the consump-
tion of water-borne feed grains would certainly be greater in the
provincce of Nova Scotia. But that is not to say there is no
significant rail activity in moving those feed grains into Nova
Scotia too.

Mr. Belsher: About the confidential rates, I guess the ability
to have that has been in place since some time in 1987. Has Dover
Mills been able to take advantage of that, or is this in the future?
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Mr. Doering: We have had discussions with the railways and
have worked out a rate. But at the moment it is not competitive
with water, and we would be at a disadvantage in our markets if
we used that rate. So far it is not nearly as close as the water rate.

Mr. Belsher: It has not proven beneficial as yet.
Mr. Doering: Not so far.

M. Belsher: In other words, the railways have not sharpened
their pencils enough.

[Translation]

M. Armitage: L'installation de Halifax est beaucoup plus
grosse que celle de Saint John. D’un autre c¢6té, Saint John
compte beaucoup plus sur les exportations—totalement en
fait—alors qu’a Halifax transitent a la fois de la farine destinée
a l'exportation et de la farine destinée a I'industrie fourrageére
intérieure.

Je ne peux pas vraiment vous donner un chiffre officiel ce
matin, monsieur Belcher. A notre avis, ces silos fonctionnaient
relativement bien dans le contexte du programme «a I’Est de»,
et ils pourraient continuer a fonctionner si I'on recréait sous une
autre forme une activit€ équivalente, en théorie du moins.

M. Belsher: Les céréales fourrageres qui arrivent dans la
région de I’Atlantique sont acheminées en majorité par bateau
ou en train? Vous avez une idée de la répartition?

M. Armitage: Si vous parlez des ingrédients des patures,
c'est-a-dire que vous ajoutez aux grains fourragers d’autres
additifs tel que les protéines, les éléments minéraux, etc, la
consommation totale dans les quatre provinces de
I'Atlantique est de I'ordre de 400,000 a 450,000 tonnes. De ce
total, ces derniéres années, environ 180,000 tonnes ont transité
par bateau par le port de Halifax. Donc, c’est le chemin de fer
qui avait la part du lion, mais le transport par bateau demeurait
quand méme important.

M. Belsher: Dans ce cas, le terminus des grains fourragers
arrivant par chemin de fer dans la région atlantique est-il
essentiellement Saint John, ou est-ce qu'il y a dispersion dans
d’autres zones de la région atlantique?

M. Armitage: Il y a une activit¢ ferroviaire un peu
partout, mais il est clair pour des raisons évidentes que plus
on s’¢loigne de Halifax, plus le chemin de fer est
concurrentiel. Plus on s’éloigne du port de Halifax vers
I'intérieur, moins le transport par bateau est intéressant. On
peut donc dire que le chemin de fer est plus compétitif au
Nouveau-Brunswick, par exemple, qu’en Nouvelle-Ecosse, et
que la consommation de grains fourragers amenés par bateau
est certainement plus importante en Nouvelle-Ecosse. Cela
n’empéche pas cependant que des quantités assez importantes
de ces grains fourragers arrivent aussi par le train en
Nouvelle-Ecosse.

M. Belsher: }gn ce qui concerne les taux confidentiels, je crois
que la possibilité d’y recourir existe depuis 1987 environ. Est-ce
que Dover Mills a pu en profiter, ou est-ce pour plus tard?

M. Doering: Nous avons discuté avec les représentants des
chemins de fer et établi un taux. Pour Finstant, il n'est pas
concurrentiel avec le transport par bateau, et nous serions
désavantagés si nous l'utilisions. Jusqu’a présent, nous sommes
loin du taux du transport maritime.

M. Belsher: Jusqu’a présent, ce n'est pas rentable.
M. Doering: Effectivement.

M..Be\!shgr: Autrement dit, les chemins de fer ont encore du
chemin a faire.
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Mr. Doering: Right.

Mr. Laporte (Moose Jaw—Lake Centre): I would like to
applaud the work that you folks have done in the ATPC. I
think the work is very impressive and detailed. It is because
of you that there are some possibilities out there. It is
because of your group that some alternatives exist, and you
should be commended very highly on the work you have done.
It was unfortunate that your first briefs back in 1985 were barely
acknowledged. It is clear that this is an announcement that
should have been made 18 months ago, before it even cut out the
program. But it is bearing some fruit, and I hope it will continue
to doso. I commend you for the work you have done, and I really
hope that you remain persistent in your efforts and try to meet
those preliminary comments.

You outline all the direct losses. This is simply direct loss, is
that correct? It is not indirect losses. Am I assuming right?

Mr. Armitage: That is correct, just direct losses. Itis important
to note that they are losses attributable solely to the Atlantic
region. They do not include losses to the shipping industry or the
ports in the Great Lakes.

Mr. Laporte: Do you have any idea what sort of indirect losses
we are looking at? Do you have any estimate on that?

Mr. Armitage: No.

M. Laporte: Halifax is much more than an export point. Itis
Important for Dover Flour Mills, for the feed industry. How
important is the feed industry in the whole makeup of the
Maxjtimc economy. Is it a small amount? Is it a big amount? Is
itminiscule compared to fishing? Can you make some comments
on the importance of agriculture to the Maritimes?

_ Mr. Armitage: As to the cconomic benefit of port activity

itself, T understand the Port of Halifax Commission will be

appearing before you shortly, and they have done some studics.
hat is a question they could very well address.

Mr. Doering: The benefit to us, in terms of our
€conomic activity, is a multiple of what we do, the revenue
that is generated, and the jobs. We are not a large employer,
50 it does not involve many people directly. But without the
flour mill in the Atlantic region, the price of bread products
would increase significantly. I say that because they dropped
Significantly when we established that mill 20 years ago. It
mproved competitiveness in Atlantic Canada for bakery
fro.d“cm- From that point of view, it was quite valuable for the
€glon.
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In terms of what it might do for at least the milling
Wheat _sector, which is relatively small but shows great
Potential—and there is an opportunity for trmendous growth
there as an alternative crop—the spin-off really becomes

[Traduction]
M. Doering: Exactement.

M. Laporte (Moose Jaw—Lake Centre): Je tiens a vous
féliciter pour le travail que vous avez accompli a la CTPA.
Clest un travail impressionnant et tres détaillé. C'est grace a
vous qu’il y a des possibilités 1a-bas. C’est grace a vous qu'il
existe un choix, et vous méritez d’étre chaleureusement félicité
pour ce travail. Il est regrettable qu’on n’ait accordé si peu
d’attention a vos premiers mémoires en 1985. Il est clair que
cette annonce aurait dii étre faite il y a 18 mois, avant qu’on
interrompe le programme. Mais elle porte fruit, et jespére
qu’elle va continuer. Je vous félicite pour votre travail, et jespere
que vous allez continuer sur cette voie.

Vous décrivez les pertes directes. Il s’agit simplement des
pertes directes, nest-ce pas? Vous ne parlez pas des pertes
indirectes?

M. Armitage: En effet, il s’agit uniquement des pertes
directes. Notez bien que ce sont des pertes imputables
uniqguement a la région de I’Atlantique. Ces chiffres ne
comprennent pas les pertes de I'industrie du transport maritime
ou des ports des Grands Lacs.

M. Laporte: Avez-vous une idée du montant des pertes
indirectes?

M. Armitage: Non.

M. Laporte: Halifax est beaucoup plus qu'un port d’exporta-
tion. Cest un port important pour laDover Flour Mills, pour
l'industrie des moulées. Quelle est l'importance de cette
industrie dans 'ensemble de I'économie des Maritimes? Est-elle
mineure ou majeure? Est-elle infime comparée a la péche?
Pouvez-vous nous parler de I'importance de I'agriculture pour
les Maritimes?

M. Armitage: Pour ce qui est des retombées économiques de
P'activité du port lui-méme, je crois que la Commission du port
de Halifax va bientdt comparaitre devant votre comité et qu’elle
a des études sur la question. Ils seront parfaitement en mesure
de vous répondre.

M. Doering: Du point de vue de notre activité
économique, les retombées correspondent au produit de ce
que nous faisons, des recettes réalisées et des emplois. Nous
ne sommes pas un gros employeur, donc nous ne concernons
pas directement un trés grand nombre de personnes. Mais sans
la minoterie dans la région atlantique, le prix des produits de
boulangerie augmenterait considérablement. Je peux le dire car
ce prix a considérablement diminué quand nous avons créé cette
minoterie il y a 20 ans. Elle a permis au Canada atlantique de
devenir beaucoup plus compétitif dans le domaine de la
boulangerie. De ce point de vue, elle a eu un role trés positif pour

la région.

Quant a ce qu'elle pourrait apporter au moins au secteur
du blé de mouture, qui est relativement restreint mais qui
présente un potentiel considéljable—et comme culture de
remplacement, ~ ses  perspectives de croissance  sont
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quite a multiple and involved quite a lot of people in agriculture.
At the moment it may represent maybe $3 million, but the
opportunity is quite large, and so there would be quite a loss
there.

Mr. Laporte: Is the milling industry not growing at all?

Mr. Doering: The milling industry has been growing.
However, currently wheat prices are very low and it is not very
encouraging for producers at the moment to put the extra effort
into milling wheat. There will be some who will continue, I am
glad to say, and I hcpe that they will remain in it over the long
term, because there are great opportunities out there in the
future.

The other side is the spin-off activity that happens because we
are there and we do the export business. That is another fairly
large sum of money because of all the people who are involved
in handling export flour products. However, I do not have a
number for that.

Mr. Laporte: No, I appreciate that.

Mr. Russell: I think I am safe in saying that Stats
Canada and our provincial statisticians can give us figures of
somewhere in the nature of 25,000 commercial jobs being
involved with the livestock industry in Atlantic Canada, plus
or minus 2,000 or 3,000 one way or the other. That would include
the on-farm jobs, the commercial off-farm jobs, those in the feed
mills, transportation, meat-packing plants and the dairies. It
would be the works. It would not include the government
jobs—departments of agriculture and these kinds of people.

Out of those 25,000 jobs divided up amongst the various
sectors, those at greatest risk are those in the pork and the poultry
sectors, which are very heavily dependent on imported grains.
The dairy sector is less so, because of the nature of dairy feeding.
My guess would be that about 5,000 of those 25,000 jobs would
be placed at considerable risk if the Halifax elevator were to
close.

Mr. Laporte: Where would those effects be felt? Would it be
in one location or throughout the Maritimes?

Mr. Russell: It would be throughout the Maritimes, but mostly
in Nova Scotia.

Mr. Laporte: Am I correct in saying that the whole
agricultural industry in the Maritimes has been something that
has been nurtured, cultured and assisted along and is now at a
point now where it is starting not to become self-sufficient but
is gaining some strength and is starting to set down some roots
in the Maritimes and yet is still a relatively fragile industry?

Mr. Russell: Yes, I think that is a good statement.
During the last decade, during the 1980s, the real growth in
the agricultural industry in Atlantic Canada was 35%. If we
could continue that rate of growth over the next couple of
decades, we could double the size of the industry. We have a
market for a good part of that extra output right there in Atlantic
Canada, becuse we are only producing half of our red meats at
the current time. In spite of the difficulties we have had during
the 1980s, we have been able to have that kind of increase.

[Translation)

fantastiques—Iles retombées sont multiples et touchent beau-
coup de gens dans le domaine agricole. Pour I'instant, ce secteur
représente a peu preés 3 millions de dollars peut-étre, mais
potentiellement c’est un créneau tres intéressant, et il y aurait
donc une perte considérable a ce niveau.

M. Laporte: La meunerie ne progresse pas du tout?

M. Doering: Le secteur de la meunerie a progressé. Toutefois,
le cours actuel du blé est tres faible et n’incite pas les producteurs
a faire un gros effort actuellement dans le domaine du blé de
mouture. Je suis heureux de vous dire que certains vont
continuer, et que j'espére qu’ils vont continuer a long terme, car
il y a des perspectives d’avenir considérables dans ce domaine.

Le deuxieéme volet de retombées, ce sont les activités que nous
créons parce que nous sommes 1d et que nous faisons de
I'exportation. La encore, il s’agit de sommes assez importantes,
vu le nombre de personnes concernées par I'exportation des
produits de farine. Mais je n’ai pas de chiffres exacts.

M. Laporte: Non, je le comprends.

M. Russell: Sans trop vouloir m’avancer, je pense que
Statistique Canada et nos statisticiens provinciaux pourraient
nous confirmer que lindustric du bétail dans le Canada
atlantique représente environ 25,000 emplois commerciaux, a
2,000 ou 3,000 emplois pres. Ce chiffre engloberait les emplois
dans les fermes, les emplois commerciaux hors ferme, les
emplois dans les moulins & provende, dans le transport, dans les
entreprises de conditionnement de la viande et dans les laiteries,
tout ¢a. Mais cela n’incluerait pas les emplois au gouvernement,
les gens du ministére de ’Agriculture ou autres.

Sur ces 25,000 emplois répartis entre divers secteurs, les plus
menacés sont ceux du secteur du porc et de la volaille, qui sont
étroitement tributaires des céréales importées. Le secteur laitier
est moins menacé du fait de la nature de I’alimentation dans ce
secteur. Je pense que 5,000 de ces 25,000 emplois seraient
dangereusement menacés si le silo de Halifax fermait ses portes.

M. Laporte: A quel niveau se ferait sentir ces répercussions?
Localement ou partout dans les Maritimes?

M. Russell: Partout dans les Maritimes, mais surtout en
Nouvelle-Ecosse.

M. Laporte: Est-il exact que toute I'industrie agricole dans les
Maritimes a €té nourrie, cultivée et encadrée et qu'elle
commence maintenant non pas a devenir autonome, mais a
acquerir un peu de force et a s'enraciner dans les Maritimes,
mais que c'est quand méme une industrie encore relativement
fragile?

M. Russell: Je pense que C'est assez juste. Au cours de
la derniere décennie, au cours des années 80, la croissance
réclle de I'industrie agricole dans le Canada atlantique a été
de 35 p. 100. Si nous pouvions maintenir ce taux de
croissance au cours des 20 prochaines années, nous pourrions
doubler Ia taille de cette industrie. Nous pouvons écouler une
bonne partie de cette production supplémentaire sur place au
Canada atlantique, car pour I'instant nous ne produisons que la
moiti¢ de notre viande rouge. Malgré les difficultés des années
80, nous avons réussi & maintenir ce taux de croissance.
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We have plenty of land and we have people who would
like to farm. We think we have some opportunities. But we
do of course have some concerns about the very uncertain
situation that faces agriculture across the country these days,
with the GATT negotiations, the farm policy review, the
determination of the federal government to have more cost
sharing at the provincial level. We come from four of the
h}:lvc—not provinces and we are not sure how long they can do
that.
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The quick answer to your question is yes. We are poised for
potential expansion, and we have a great deal of what we need
to do it. But we do need some reasonable and equitable
treatment on issues like this one in order to pursue our industry.

Mr. Laporte: If there is nothing to replace this programn, what
does that do to the potential growth of agriculture in the
Maritimes?

Mr. Russell: It would set it back two to four years while we
made a readjustment.

Mr. McGuire: I too would like to welcome the witnesses to the
committee. I should also welcome myself, since this is my first
appearance here.

Mr. Chairman, I do not know what the purpose of this
exercise, since the powers in Bill C-26 have been in force since
last July. Today we have a news release saying the Atlantic grgin
clevators are to be studied. It may be positive, but it is something
that should have been done long before the government decided
to eliminate this program.

Getting back to the At and East program, when
governments put programs in place it is usually to satisfy an
existing need. When this program was put in place by J. W.
Pickersgill in 1966, it was intended to ensure that eastern
Canadian ports could compete with U.S. ports, and to enable the
ports of Halifax and St. John's to compete with Montreal and
other St. Lawrence River ports. The rationale at the time that
m:‘) was an equal obligation, because of the Crow’s Nest rates 1n

west,

In 1978 the Ontario wheat growers took the government 1o
court. As a result of taking the government to court they were
included in it, and their words were that the Atand East allowed
the Ontario Wheat Producers Marketing Board to put in place
an efficient and orderly marketing process.

The rationale for setting up the At and East is fairly well
documented. What do you people think was the rationale for the
elimination of the At and East program? Why do you think the
government believes Atlantic Canada and the Atlantic Canadian
€levators are now in a position to do without this particular
Subsidy?

Mr. Armitage: The At and East, as 1 have understood 1t
over the years, had a twofold objective. One was 10 enable
POrts on the east coast of Canada, including St. Lawrence
Ports, to compete with U.S. ports. That was part of the

[Traduction]

Nous ne manquons pas de terres et des quantités de gens
sont préts a travailler dans I'agriculture. Il y a des créneaux.
Mais naturellement nous nous inquiétons pour l'agriculture
au Canada, quand nous voyons les négociations du GATT,
’examen de la politique agricole, et 1a volonté du gouvernement
fédéral de faire participer plus les provinces aux frais. Nous
venons de quatre provinces démunies, et nous ne savons pas
combien de temps elles pourront encore tenir.

Pour répondre en un mot, oui. Nous pourrions facilement
élargir nos activités, et nous avons une bonne partie de ce qu'il
nous faut pour cela. Mais nous avons besoin d’étre traités de
fagon & peu pres raisonnable et équitable sur des questions
comme celle-ci pour permettre a notre industrie de se
développer.

M. Laporte: S’il n'y a rien pour remplacer ce programme,
quelles seront les conséquences sur la croissance potentielle de
I'agriculture dans les Maritimes?

M. Russell: Nous perdrions de deux a quatre ans, le temps de
faire le rétablissement.

M. McGuire: Je souhaite moi aussi la bienvenue aux témoins.
Jimagine que je devrais aussi me souhaiter la bienvenue a
moi-méme, puisque c'est la premiere fois que je suis ici.

Monsieur président, je me demande quel est le but de cet
exercice, puisque les dispositions du projet de loi C-26 sont en
vigueur depuis juillet dernier. Nous avons eu aujourd’hui un
communiqué de presse déclarant qu’il fallait étudier la question
des silos a céréales de I'’Atlantique. C'est peut-étre quelque
chose de positif, mais le gouvernement aurait di le faire bien
avant de supprimer ce programme.

Pour en revenir au programme «a I'Est de», quand les
gouvernements mettent en place un programme, Cc’est
généralement pour répondre a un besoin. Quand J.W.
Pickersgill a mis en place ce programme en 1966, c’était pour
permettre aux ports de I'Est canadien de concurrencer les ports
américains et aux ports de Halifax et de Saint John de
concurrencer les ports de Montréal et les autres ports du
Saint-Laurent. A I'époque, il s'agissait d’'un souci d’équité,
compte tenu de l'existence du taux du Nid-du-Corbeau dans
I'Ouest.

En 1978, les céréaliculteurs de I'Ontario ont poursuivi le
gouvernement devant les tribunaux. Ils ont ainsi pu se faire
inclure, et ils ont dit que le programme «a I'Est de» permettait
4 P'Office de commercialisation des producteurs de blé de
'Ontario de mettre en place une procédure de commercialisa-
tion efficace et ordonnée.

Les raisons pour lesquelles a été créé le programme «a I’Est
de» sont bien connues. Pourquoi & votre avis I'a-t-on supprimé?
Pourquoi, a votre avis, le gouvernement estime-t-il que le
Canada atlantique et les silos de cette région peuvent désormais
se passer de cette subvention?

M. Armitage: Le programme, tel que je le connais
depuis des années, avait deux objectifs. D’une part, il
s'agissait de permettre aux ports de la cote est du Canada, y
compris les ports du Saint-Laurent, de concurrencer les ports



2:16

Bill C-26

17-5-1990

[Text]

reason for the At and East. At the time a rate structure existed
for the movement of export grain through U.S. ports. It was very
competitive and we stood to lose a great deal of traffic through
U.S. ports at the expense of Canadian economic activity.

One could hardly take exception to such a valid reason. In
their budget statement last spring the government announced—
correctly, I believe—that competition with U.S. ports was no
longer a valid reason.

The second reasc.1 for the At and East was to enable the
Atlantic ports of Saint John and Halifax to compete with St.
Lawrence ports. Otherwise, the rate structure would be such as
to totally discourage the use of Atlantic ports. And the evidence
on that is very clear—with the cancellation of the At and East
the movement has terminated.

In answer to that question I can only say that the government
simply overlooked the impact on Atlantic ports. That was an
objective of the original program as we understood it to be, and
we have pointed out that this objective is still very important in
today’s terms. That is why we are still around; we are trying to
make that case.
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Mr. McGuire: I would also like to have a response from the
Atlantic Farmers Council as to why they think the government
felt the farmers in Atlantic Canada could do without the subsidy
at this time or a year ago.

Mr. Russell: Our opinion is similar to Ramsay’s, in that
adequate examination of the ramifications was not done
before action was taken. We wonder whether sufficient inter-
departmental consultation was done here in Ottawa with the
various departments of the federal government as to what the
implications and ramifications might be before the decision was
made. Once it was done it was done. It looked like a way to cut
$40 million from government expense and that was largely the
basis for taking the action.

Mr. McGuire: You have both avoided mentioning the Free
Trade Agreement as a basis for elimination of this program. Do
you think there is any connection between the two?

Mr. Russell: I suppose there might have been, but the fact also
remains that it has been quite well established that a lot of the
movement of American grain from Buffalo eastward, which was
the original cause, had dissipated. I do not know.

Mr. McGuire: When these types of events occur,
someone else normally benefits. The Ports of Halifax and
Saint John and the farmers of Atlantic Canada will all suffer
because of the elimination. Do you see anyone benefitting or
any new storage facilities being erected elsewhere? We still have
to obtain grain from somewhere, soif it is not economical to have
the grain stored, milled, or delivered to the Maritimes, either to
Saint John or to Halifax, who stands to gain from elimination of
these facilities?

[Translation)

américains. C’était Pune des raisons de ce programme. A
I'époque, il existait une structure tarifaire pour les céréales
exportées qui passaient par des ports américains. Cette formule
était trés compétitive et une grande partie du trafic risquait de
passer aux ports américains aux dépens de I'activité économique
du Canada.

On peut difficilement contester une raison aussi valable. Dans
'exposé budgétaire du printemps dernier, le gouvernement a
annoncé—a juste titre, je crois—que la concurrence avec les
ports américains n’était plus une raison valable.

En deuxieme lieu, le programme «a I'Est de» devait permettre
aux ports atlantiques de Saint John et de Halifax de concurren-
cer les ports du Saint-Laurent. Sinon, du fait de la structure
tarifaire, on n’aurait eu aucun intérét a se servir des ports de
I’Atlantique. La preuve, depuis la suppression du programme «a
I'Est de», il n’y a plus aucun mouvement.

Pour répondre a votre question, je dirais simplement que le
gouvernement a oublié¢ d’envisager les répercussions de cette
intiative sur les ports de I'’Atlantique. C’est précisément pour
cela que le programme avait ét€ mis sur pied au départ, et nous
avons montré que cet objectif demeurait important a I’heure
actuelle. C’est pour cela que nous sommes toujours 1a; nous
essayons de le montrer.

M. McGuire: Jaimerais aussi que les représentants du
Atlantic Farmers Council me disent pourquoi ils estiment que le
gouvernement a pensé que les agriculteurs du Canada atlantique
pouvaient se passer de cette subvention maintenant ou il y a un
an.

M. Russell: Nous sommes du méme avis que Ramsey, a
savoir que le gouvernement n’a pas suffisamment réfléchi aux
conséquences avant d’agir. Nous nous demandons §'il y a eu
suffisamment de consultations interministérielles ici a2 Ottawa
avec les divers ministéres concernés sur les implications et les
ramifications d’une telle décision. Une fois que cela a été fait,
C’était trop tard. Apparemment, c’était plutét un moyen de
réduire de 40 millions les dépenses du gouvernement.

M. McGuire: Ni T'un ni Tautre vous n'avez suggéré que
I'’Accord de libre-échange pouvait étre une des raisons de la

suppression de ce programme. Pensez-vous qu'il y ait un rapport
entre les deux?

M. Russell: Peut-€tre, mais il reste qu’il est clair qu'une
bonne partie gu transport de céréales américaines de Buffalo
vers Pest, qui €tait la cause initiale, a disparu. Je ne sais pas.

M. McGuire: Ce genre de chose profite généralement a
quelqu'un. Les ports de Halifax et de Saint John et les
agriculteurs du Canada atlantique vont tous souffrir de cette
suppression. Pensez-vous qu'elle va profiter 4 quelqu'un et
que de nouvelles installations d’entreposage vont étre construi-
tes ailleurs? 11 va bien falloir continuer a faire venir notre grain
de quelque part, et s'il n’est pas possible de I'entreposer, de le
moudre ou de le livrer de fagon économique dans les Maritimes,
soit a Saint John, soit & Halifax, 4 qui va profiter la suppression
de ces installations?
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Mr. Armitage: It is perfectly obvious that if the Atlantic ports
are no longer able to compete with the St. Lawrence ports for the
movement of export grain and flour, the St. Lawrence ports will
be the beneficiaries. In one sense, that transportation will still
take place in Canada and perhaps it is all well and good from the
point of view of the Quebec ports.

On the other hand, we in the Atlantic region, and
Canada as a whole, would stand to lose these facilities, which
are there 10 serve our export needs. We feel that the elevator
system in the Atlantic provinces is very important as a part of
the national system to enable our region to participate in the
movement of export grain. But the system is also of
importance in order to enable the Canadian Wheat Board
and the Ontario producers to have an alternative to the St.
Lawrence ports in the case of problems in the St. Lawrence
Seaway, to accommodate the needs of those buyers who prefqr
10 pick up their product at the Atlantic ports, and so on. SO it is
atrade-off, but the Atlantic provinces would obviously be the net
losers, and we say that Canada, as a whole, would also be a loser,
10 some extent.

Mr. McGuire: To pursue this issue, where would improve-
ments take place in the system if the Halifax and Saint John
facilities close? Who would benefit, in your opinion? What ports
on the St. Lawrence would benefit?

e 1205

Mr. Armitage: My impression is that the Port of Quebec City
would be the chief beneficiary because it would provide perhaps
the next best alternative to the Atlantic ports with the types of
movements taking place under At and East.

Mr. McGuire: So would they increase their elevator storage
somewhat at Quebec City.

) Mr. Armitage: To the extent that the capacity is not there, yes,
would think this would have to follow.

Mr. McGuire: Is there an opportunity elsewhere or a ]
los_s to the west? We get our wheat from Ontario and the west.
Is it going to be cheaper to get it from, say, the eastern s 0;
}hq European Common Market if this program gocs through?

$ it more beneficial now for us in the Atlantic area 10 g0 to
Europe to get our supplies?

M. Russell; We cannot do this. You can only do that if you
8¢t a licence to do so by the Canadian Wheat Board, and they
are very unwilling to allow those in now. As far as imports in the

nited States are concerned, when the subsidy levels and so ON
€ven out presumably there will be a free movement of different—

. Mr. McGuire: So we get nailed twice. We get elimination.of
o C‘S}:Ogram and then we get cut off from maybe cheaper supplies
cat.

350412

[Traduction]

M. Armitage: Il est bien évident que si les ports de
I'Atlantique ne peuvent plus concurrencer ceux du Saint-
Laurent pour le transport des céréales et de la farine
d’exportation, ce sont les ports du Saint-Laurent qui vont étre
les bénéficiaires. En un sens, ce transport va continuer a exister
au Canada et Cest peut-étre une excellente chose pour les ports
du Québec.

En revanche, dans le Canada atlantique et dans
l'ensemble du Canada, nous allons perdre ces installations
qui sont 1a au service de nos exportations. Nous considérons
que les silos des provinces de I'Atlantique sont un important
élément du systéme national qui permet a notre région de
participer aux exportations de céréales. Mais ces silos sont
aussi importants dans la mesure ou ils permettent a la
Commission canadienne du blé et aux producteurs de
'Ontario de passer par ailleurs que par les ports du Saint-
Laurent en cas de problémes dans la voie maritime, de répondre
aux souhaits des acheteurs qui préférent se faire livrer dans les
ports de 'Atlantique, etc. I1y a donc un compromis, mais ce sont
évidemment les provinces de I’Atlantique qui seraient pénali-
sées, et nous considérons que le Canada tout entier y perdrait
dans une certaine mesure aussi.

M. McGuire: Toujours sur le méme sujet, ol le systéme
s’améliorerait-il si les installations de Halifax et de Saint John
fermaient? A votre avis, qui en profiterait? Quels ports du
Saint-Laurent?

M. Armitage: Je pense que c’est le Port de Québec qui sera
le plus avantagé car il sera probablement le mieux placé pour
remplacer les ports de I’Atlantique pour toutes les marchandises
qui transitent dans le cadre du programme «a I'Est de».

M. McGuire: Donc Québec augmenterait la capacité de ses
silos.

M. Armitage: Si elle est insuffisante pour I'instant, ce serait
logique en effet.

M. McGuire: Y a-t-il d’autres possibilités ailleurs ou d’autres
pertes pour I’Ouest? Notre blé vient de I'Ontario et de I'Ouest.
Est-ce qu'il va devenir plus économique de le faire venir, par
exemple, des Etats de I’Est ou de la Communauté économique
curopéenne si ce programme s¢ réalise? Est-il plus avantageux
actuellement pour la région atlantique d’aller s’approvisionner

en Europe?

M. Russell: Nous ne pouvons pas le faire. On ne peut le faire
que si 'on obtient une licence de la Commission canadienne du
blé, et elle est tres réticente. Pour ce qui est des importations en
provenance des Etats-Unis, une fois que les subventions, etc.
seront au méme niveau, il y aura probablement un libre

mouvement de divers. . .

M. McGuire: Donc nous nous faisons doublement coincés.
D'une part, on supprime le programme et ensuite nous perdons

la possibilité de nous approvisionner plus économiquement en
blé.
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Mr. Russell: Yes, and we have also been nailed for the fact
that we have not been excused from the countervailon U.S. corn.
That would be a big help to us. If we had the same treatment that
British Columbia was getting, the Feed Freight Assistance would
cover all the balance of cost with the exception of about $19 or
$20 and we would be in very much better shape.

Mr. Brightwell (Perth—Wellington— Waterloo): Gentlemen,
I welcome you and am very impressed with your presentation. I
want to pursue a few points with you, Mr. Russell. Mr. McGuire
said that farmers are going to suffer and I believe they suffer only
if the Halifax port closes and you cannot get any competition
through that port for your grains. Is this not correct?

Mr. Russell: Yes, that is our concern.

Mr. Brightwell: In other words, it is only going to suffer if you
have the port closing.

Mr. Russell: [ am pretty sure there has been some suffering.
The cost of use of the Halifax elevator has already gone up, and
this is hurting us.

Mr. Brightwell: By the way, you come from four eastern
provinces all of which have balanced budgets this year, and I was
interested to hear you were a have-not province down there. Our
budget, as you know, is in a very large deficit. Why are the farmers
on the east coast not sufficient?

I would like to suggest that they are not sufficient in
supplying their own demands because cheaper grains have
been put into their market from the west supposedly as a
benefit, but in the net result making it so farmers could not
grow a profitable crop down there. They are not able because we
did not do the kind of research which might come under plant
breeders’ rights to get the type of crop they needed. They have
the ability to be sufficient but policies in the past have done to
the eastern farmer just what policies in Europe are doing nowon
export enhancement to grain farmers in other arcas. Would you
comment around those questions.

Mr. Russell: We had a situation for three decades, from
1941 through until about 1970, when the complete cost of
transportation on feed grains was covered 90% to 95% by the
Feed Freight Assistance Program. Feed grains were
essentially the same price in the Maritimes and Atlantic Canada
as they were anywhere else across the country. As a result, we
developed a livestock and poultry industry based to a large extent
on these competitively priced grains. Since 1970 it has been
dropping from 90% down to about 25% now.

We consistently said to government over the last three or four
years to do two things. First, increase Feed Freight Assistance to
about 60% of the transportation cost, the same balance of cost
as British Columbia. That is equity. At the same time, give us the
encouragement we need to grow our own grain.

[Translation]

M. Russell: Oui, et nous sommes aussi coincés parce que nous
n'avons pas été libérés du droit compensateur sur le mais
américain. Cela nous aiderait énormément. Si nous avions le
méme traitement que la Colombie-Britannique, le programme
d’aide au transport des aliments du bétail couvrirait les frais a
19% ou 208 pres, et nous serions en bien meilleure posture.

M. Brightwell (Perth—Wellington— Waterloo): Messieurs, je
vous souhaite 1a bienvenue et je suis trés impressionné par votre
exposé. J'aimerais revenir sur quelques questions avec vous,
monsieur Russell. M. McGuire a dit que les agriculteurs allaient
souffrir, mais je crois qu’ils ne souffriront que si le port de
Halifax ferme et que vous ne pouvez plus bénéficier de la
concurrence pour vos céréales grace a ce port, n'est-ce pas?

M. Russell: En effet, c’est ce qui nous inquiéte.

M. Brightwell: Autrement dit, I'agriculture ne va souffrir que
si le port ferme.

M. Russell: Je suis sir que cela a déja commencé. Le coit
d’utilisation du silo de Halifax a déja augmenté, et nous en
souffrons.

M. Brightwell: En fait, vous venez de quatre provinces de
'Est qui ont équilibré leurs budgets cette année, et j'ai trouvé
intéressant de vous entendre dire que vous vous considériez
démuni 1a-bas. Comme vous le savez, notre budget accuse un
déficit considérable. Pourquoi les agriculteurs de la cote est ne
réussissent-ils pas a subvenir a leurs besoins?

A mon avis, c’est parce qu'on a fait venir du grain de
I'Ouest a bon marché pour les avantager, disait-on, mais a
cause de cela les agriculteurs sont devenus incapables de faire
pousser une récolte dans des conditions rentables. Ils ne
peuvent pas parce que nous n’avons pas fait les recherches que
nous pourrions faire dans le cadre de la loi sur les obtentions
végétales pour mettre au point le type de récolte qui leur
con_vjent. Ils ont les moyens de subvenir a leurs besoins, mais les
politiques passées ont eu la méme conséquence sur les
agriculteurs de 'Est que les politiques européennes actuelles en
matiére d’exportation sur les céréaliculteurs d’autres régions.
Qu’en pensez-vous?

M. Russell: Pendant trois décennies, de 1941 a environ
1970, le colt du transport des grains de provende était
couvert a 90 p. 100 ou 95 p. 100 par le programme d’aide au
transport des aliments du bétail. Ces céréales se vendaient a
peu pres au méme prix dans les Maritimes et le Canada
atlanth_up que partout ailleurs au Canada. Gréce a ces céréales
compelitives, nous avons pu mettre sur pied toute une industrie
du bétail et de la volaille. Depuis 1970, nous sommes tombés de
90 p. 100 a environ 25 p. 100.

Depuis trois ou quatre ans, nous ne cessons de dire au
gouvernement de faire deux choses. Premiérement, faire
remonter I'aide au transport des aliments du bétail 4 environ 60
p. 100 du codt du transport, comme pour la Colombie-
Britannique. C'est une question d’équité. Deuxiemement, nous

apporter les encouragements dont nous avons besoin pour
cultiver nos propres céréales.
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I think we have the capability—Newfoundland does not,
but the Maritimes do—to become eventually self-sufficient in
grain. At that time Feed Freight Assistance can be perhaps
not discontinued—Newfoundland would still need it, and
perhaps Cape Breton—but for the rest of the Maritimes it could
be very materially reduced. We do have the Atlantic Livestock
Feed Initiative. We hope this is about to go into phase two. It is
an attempt to help us become self-sufficient.

Phase one of the program was successful after only three
Crop years; we think we can see somewhere down there—15,
2_0 years, maybe. In the meantime, in order to maintain our
livestock industry so that it can be competitive right within
our own regional market, we nced something more than the 15%
and 25% Feed Freight Assistance. The current task group on
transportation may come up with the kind of basket of
alternatives needed to do that.

We are not married per se to Feed Freight Assistance. n
Atlantic Canada we need the restoration of a competitive feed
base for our livestock industry.

Mr. Brightwell: I think you have basically confirmed what I
said, that policies in the past have created an industry that is not
self-sufficient. Policies in the future can make them self-suffi-
cient. I think I will just end with more of a comment than a
question.

I get the impression that the benefit of the At and East,
regardless of its original intent, was to the east coast industry. It
Wwas of particular benefit more to flour and port labourers—and
Perhaps more to the Ontario wheat producers, who used it as an
alternate method of distribution—than it was to the western
Producers.

IfTunderstand the arithmetic, it increased the cost of sending
a tonne of western grain to export by something like $20 or $22
a tonne, overall. 1 may be wrong on the final figures, but this
policy definitely cost Canada more to export grain than it would
through another policy. A change in policy with some benefit to
You would satisfy your particular area.

T'will end up with a last comment—because the chairman is
ftolng to get anxious—that my corn producers would argue pretty
Tongly that the countervail is not hurting you as much as,

Perhaps you might . d that
2 say. Because of time, I cannot advance
argument. ik _

leaMr' Croshy (Halifax West): Mr. Armitage, and your colli
aWag'.les, let me welcome you to the committee. We are both we :
o re that we have been over this ground on a number O

ccasions. But the concerns need repeating. The message has to

delivered 1o the appropriate persons in authority.
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[Traduction]

Je pense que les provinces maritimes, a l'exception de
Terre-Neuve, pourront un jour devenir autarciques sur le
plan de la production céréaliere. A ce moment-13, sauf pour
Terre-Neuve et peut-€tre pour lile du Cap-Breton, le
programme d’aide au transport des céréales fourrageres pourra
étre supprimé ou ramené a des proportions beaucoup plus
modestes. Nous bénéficions du projet de développement des
productions fourrageres de la région de I'Atlantique. Nous
espérons qu’il entrera dans sa deuxitme phase. C'est un
programme destiné & nous amener vers I'autarcie.

La phase 1 du programme a ét€ couronnée de succes
aprés trois campagnes agricoles seulement. Cette autarcie
pourrait se réaliser dans 15 ou 20 ans, peut-étre. D’ici 13,
pour que I'élevage continue de soutenir la concurrence sur le
marché régional, il nous faut une aide plus grande que les 15 ou
25 p. 100 accordés par le programme d’aide au transport des
céréales fourragéres. Le groupe de travail sur les transports
pourra peut-étre suggérer des solutions de rechange pour y
arriver.

Nous ne tenons pas mordicus au programme d’aide au
transport des céréales fourrageres. Ce qu'il nous faut, dans la
région de I'Atlantique, c'est rétablir un secteur fourrager
compétitif pour I'élevage.

M. Brightwell: Vous avez essentiellement corroboré ce que
j’ai dit, & savoir que les politiques du passé ont créé une industrie
qui ne se suffit pas a elle-méme. Les politiques de I'avenir
pourront peut-€étre les amener a ce stade. Je vais terminer sur
une observation plutdt qu'une question.

T'ai l'impression que le programme «a I'Est de», peu importe
son objet a T'origine, profitait a I'industrie de la cbte est, en
particulier aux meuniers et aux débardeurs—et peut-étre encore
plus aux producteurs de blé de I'Ontario qui y voyaient une
option de distribution supplémentaire—bien plus quaux pro-
ducteurs de 'Ouest.

Si mes calculs sont bons, il a fait monter le prix de transport
du grain de 'Ouest destiné a I'exportation d’environ 20 ou 22§
la tonne. Je me suis peut-étre trompé dans mes chiffres, mais il
est certain que cette politique a rendu beaucoup plus coliteuse
pour le Canada I'exportation de céréales. Une nouvelle politique
assortie de certains avantages pour vous pourrait satisfaire votre

industrie.

Ma derniére observation, car le président s'impatiente, c'est
que les producteurs de mais de ma région vous diront en termes
assez vifs que les droits compensateurs ne vous pénalisent pas
autant que vous laffirmez. Faute de temps, je ne peux pas

développer cet argument.

M. Croshy (Halifax-Ouest): Monsicur Armitage, ainsi que
yos collégues, je vous souhaite la bienvenue au comité. Nous
savons que vous avez déja ressassé la question a de nombreuses
reprises. Ces choses méritent toutefois d'étre redites. Le
message doit étre entendu par les responsables.
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I just want to record the fact that we are all aware that the At
and East has been under attack for some time over the ycars. A
cap was put on it at one point in time to limit the liability to $40
million. There is no question that when the Prime Minister came
into government in 1984 there was a review of all expenditure
items, and properly so; we were running huge, enormous, deficits
over a long period of time.

All government expenditures were under review and
consideration, including the At and East. It is not something
that happened exactly last spring. The At and East was in
jeopardy in 1984 and 1985. It survived the 1985 budget
reductions. I would say to Mr. Russell that one of the important
considerations then was the Feed Freight Assistance Program.
The ultimate goal was self-sufficiency in feed grains for Atlantic
Canada.

So we have all these developments over a period of time. I
know you are aware of them. But the bottom line is that we have
a problem we want to resolve; the At and East is not an effective
way to subsidize Atlantic Canada, whether it is ports or the
agricultural industry. There are other ways to accomplish those
ends.

e 1215

I think the decision has been taken by government to cancel
the At and East as an instrument of assistance. I think our job
is to establish offsetting elements that would mitigate any
damaging effect the cancellation of the At and East has on the
Atlantic economy generally, and the special impacts it has
particularly.

I appreciate your coming before the committee to outline
the difficulties that the cancellation of the At and East could
give rise to and to come up with some concrete suggestions
about how the problems might be resolved. I think this is
what we have always meant when we—and you, Mr. Armitage,
in particular, on behalf of the commission—have talked about
offsets to the cancellation of the At and East. I think the
chairman and members of the committee are being most helpful
in providing the forum to record various viewpoints on what are
appropriate offsets, given that the At and East has in effect been
cancelled. That decision will no doubt be maintained.

Mr. Russell, farming and agriculture is not my field, but I
would like to get your comments on the self-sufficiency program.
1 would have thought that from a farming point of view, it was
the way to address the concern of the difficult impacts of the
cancellation of the At and East on the agricultural community.

Mr. Russell: We feel that in the long run over the long term,
our best security in Atlantic Canada is producer-owned feed
ingredients. It is going to take a while to do it. In the last three
years, we have increased our grain production in Atlantic Canada
by 10%. This moved us from about 45% self-sufficiency up to
48% self-sufficiency. We have a long way to go yet.

In the meantime, if Feed Freight Assistance were taken away,
if this is allowed to happen, as drafted, and so on, then we could
lose our livestock industry because it would not be able to
compete. We want to become self-sufficient. In the meantime,
we need Feed Freight Assistance and other policies in place to
hold our livestock industry where it is until we do become
self-sufficient.

[Translation]

Nous savons tous que le programme «a I'Est de» est
controversé depuis plusieurs années. A une certaine époque, le
fonds a ét€ plafonné a 40 millions de dollars. Lorsque le premier
ministre a formé le gouvernement en 1984, il a fait passer en
revue toutes les catégories de dépenses, ce qui était tout a fait de
mise puisque nous accumulions depuis longtemps d’énormes
déficits.

Toutes les dépenses ont donc été passées en revue, y
compris le programme «a I'Est de». Ca ne remonte pas au
printemps dernier. Ce programme était contesté des 1984 et
1985. 11 a survécu aux réductions budgétaires de 1985. A M.
Russell, je dirai qu'on a beaucoup réfléchi a I'époque au
programme d’aide au transport des céréales fourrageres. On
visait en bout de ligne a atteindre l'autarcie en céréales
fourragéres pour la région de I'Atlantique.

Voila donc ce qui s’est passé. Vous étes au courant, je le sais.
Mais en définitive il nous reste un probléme qu’il faut résoudre.
Le programme «a I'Est de» ne constitue pas le meilleur moyen
de subventionner la région de I'Atlantique, qu'il s’agisse de
I'activité portuaire ou agricole. Il y a d’autres facons de s’y
prendre.

Le gouvernement a déja pris la décision de supprimer I'aide
publique que représentait le Programme «a I'Est de». A nous de
trouver d’autres mesures qui réussiront a contrer I'effet néfaste
que sa suppression aura sur 'économie de la région atlantique.

J'apprécie le fait que vous soyez venus ici nous exposer
les difficultés que vous prévoyez et nous faire des suggestions
concretes pour les atténuer. Cest de cela qu'il était question
lorsque nous—et vous, monsieur Armitage, en particulier, au
nom de la commission—avons discuté de mesures destinées a
compenser la suppression du programme. Le président et les
membres du comité manifestent un grand esprit d’ouverture en
vous offrant une tribune pour discuter des mesures a prendre
étant donné que, dans les faits, le programme «A T'Est de» a bel
et bien ¢té supprimé. On ne reviendra sirement pas sur cette
décision.

Monsieur Russell, I'agriculture, je n’y connais pas grand-
chose, mais j"aimerais savoir ce que vous pensez du programme
d’autarcie. J'aurais cru que c'était justement une fagon de
contrer les effets négatifs de la suppression de ce programme.

M. Russell: A long terme, notre meilleure garantie sera que
le producteur cultive lui-méme ses plantes fourragéres. Ce n'est
pas pour demain. Ces trois derniéres anneés, la production
céréaliere de la région de I’Atlantique a augmenté de 10 p. 100.
Notre autarcie céréaliére est passée de 45 a 48 p. 100. Il nous
reste encore beaucoup de chemin a faire.

Emrg-tcmps, si le Progamme d’aide au transport des céréales
fourrageres est supprimé comme prévu, Pélevage risque de
disparaitre faute de pouvoir soutenir la concurrence. Nous
voulons devenir autarciques. Mais d’ici 13, ce programme et
d’autres politiques doivent rester en place pour que I'élevage
survive.
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Mr. Crosby: The point I wanted to develop is that, given the
act of cancellation of the At and East subsidization, some of the
problems and impacts in relation to the agriculture industry can
be overcome by supporting a self-sufficiency program in feeds.

Mr. Russell: Yes, recognizing the fact that the effect of the At
and East. . .and the possibility of closing the elevator is going to
!Je immediate, the beneficial effect of achieving self-sufficiency
15 some years down the road.

Mr. Crosby: The challenge is to bring all of these elements
together. Another element, of course, is improved rail transpor-
tation. T know other interested parties will be looking at it.

M. Doering, can you give us some more specifics on what you
would like to see happen, given the cancellation of the At and
East as it impacts on your particular industry? Let me ask you at
the same time whether you are involved in exporting to the
United States of America.

Mr. Doering: No, Mr. Crosby, we are not able to export to the
United States at the moment, but we are actively looking at that
market, as are most of the mills in Canada in light of the present
round. We believe the market could well open to us within 18
months or so. We do not see ourselves being a major player there
by any means. It is a big market and there are a lot of competitors
down there.

Probably in the short term we could survive without any offsets
at all, but it would not take very long for us to be wiped out
Competitively without having enough volume to contimuc.

_ The first thing we are asking for is some sort of program that
s going to keep the elevator open. Without the elevator, we are
not in business. This is the primary objective of this whole focus.

The second one is what we have suggested and what the
Canadian National Millers Association is suggesting; that is,
some sort of export enhancement program that will increase
our capacity. If that happened, it would also benefit Fhe
elevator in terms of export wheat. It would also justly and fairly
havg some impact on the entire milling sector, SO we would not
receive favourable treatment compared to our competitors,
Which is of course of some concern.
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. M. Croshy: You use the term “export enhancement™. What
kind of export market are you talking about? Are you talking
abom markets in which you now cannot compete because of
assistance to competitors?

Mr. Doering: No, no. I would like to suggest to you that
One market could well be the Cuban market, which we
'raditionally have served for 26 years but has virtually gone-

€ had about 10,000 tonnes going there this year and that is
?}]]1- We lost that market several times in the last three years t0
we West Germans, highly subsidized sales from the EEC. We
ar?md like to see if we could get that market back, and certainly
: €xport enhancement policy would help us do that. I am sure
L € cost would be relatively small, although 1 do not have afigure

N that. That market used to be about 200,000 tonnes a year.

witMr' MacDonald (Dartmouth): T would like to welcome our
nesses today and apologize for being a little late coming 11
ad some business in the House which had to be attended tO.

[Traduction]

M. Crosby: Ce que je voulais dire, c’est que la suppression du
programme «a I'Est de» étant chose faite, une partie des
difficultés du secteur agricole pourront étre surmontées grace a
un programme d’autarcie en cultures fourrageres.

M. Russell: Oui, vu la disparition du Programme «a I’Est de»
et la fermeture prochaine du silo, les avantages de 'autarcie ne
se feront pas sentir avant quelques années.

M. Crosby: Le pari, c’est de réussir & combiner tous les
éléments. Je pense évidemment a I'amélioration du transport
ferroviaire. Je sais que d’autres voudront se pencher la-dessus.

Monsieur Doering, pouvez-vous nous donner des idées
précises sur ce que vous souhaitez voir apres la disparition du
programme? Pendant que 'y suis, je vous demanderai aussi si
vous exportez vos produits aux Etats-Unis.

M. Doering; Non, monsieur Crosby, nous ne pouvons pas
exporter aux Etats-Unis a I'heure actuelle, mais, comme la
plupart des meuneries canadiennes, c’est un marché que nous
convoitons activement, surtout vu ce qui se passe actuellement.
Ce marché pourrait s’ouvrir a nous dans les 18 prochains mois
environ. Nous ne pensons pas réussir une grosse pénétration. Le
marché est vaste et il y a beaucoup de concurrence.

A court terme, nous pourrions probablement survivre sans
mesures compensatoires, mais nous ne tarderions pas a étre
dévorés par la concurrence faute de volume suffisant.

D’abord et avant tout, nous voulons que le silo reste en
activité. La fermeture du silo, c’est notre mort. C'est ce qui
compte par-dessus tout.

En deuxiéme lieu, a linstar de I’Association canadienne
des meuniers, nous voulons un programme de stimulation des
exportations pour accroitre notre capacité. Le silo en
profiterait aussi a cause de I'exportation du blé. Comme tout
le secteur des meuneries en profiterait aussi, nous ne recevrions
pas de traitement de faveur par rapport a nos concurrents.

M. Crosby: Vous avez parlé de «stimulation des exporta-
tions». A quel marché d’exportation pensez-vous? La oli vous ne
pouvez pas soutenir la concurrence a cause de l'aide que
regoivent vos concurrents?

M. Doering: Non, non. Je dirais peut-€tre plus Cuba, un
marché qui a €€ le notre pendant 26 ans mais que nous
avons a toutes fins utiles perdu: a peine 10,000 tonnes cette
année. Ces trois dernicres années, c'est I'Allemagne de
'Ouest qui a raflé les contrats grace aux subventions considéra-
bles de la CEE. Nous aimerions reconquérir ce marché et il est
évident qu'une politique de stimulation des exportations nous y
aiderait. Je suis convaincu que ce ne serait pas tellement
coliteux, méme si je n'ai pas de chiffre a vous donner. II s’agit
d'un marché d’a peine 200,000 tonnes par année.

a

M. MacDonald (Dartmouth): Je tiens a souhaiter la
bienvenue aux témoins ct je m'excuse de mon retard. J'ai été

retenu a la Chambre.



2222

Bill C-26

17-5-1990

[Text]

I guess the best thing to do is to try to position the
argument a little better. There are some members of the
government who keep insisting that this is a fait accompli. If
that is the case, we might as well just forget about our
democratic process. The bill has not yet passed all stages of the
House, thank God. The government implemented the changes
last July before the bill did pass all stages of the House. Hopefully
we are now debating this in the House and in committee, Mr.
Chairman, to see whether or not the bill is going to have a
negative effect and perhaps should be changed, modified or held
in abeyance.

What I hear is that the government—and I have
participated in the debate myself and I have listened to the
member for Annapolis Valley—Hants, who is the chairman
of this committee and spoke eloquently about the problem of
this particular bill. What I have heard is that in the interim
period from about 1985 on, representatives from the Atlantic
provinces—transportation, counsel and others—have tried to
have a dialogue with the government about what should
replace the At and East if the At and East indeed was going to
be going by the wayside. What I also understand is that dialogue
has not taken place. What we generally have right now is a bill
that takes away a subsidy, which punishes the industry in Atlantic
Canada in a way that the western industry.. because the
Western Grain Transportation Act has not been changed. It
punishes one part of the industry that just happens to be in
Atlantic Canada. Now I hear some government members saying
that it is a fait accompli, that we should not talk about the At and
East bill anymore. The reason we should not talk about it is that
we have to get beyond here.

I want to find out if the industry was consulted. You people
represented various public interests and private interests. Were
you consulted ahead of time? Were you asked for your input as
the effect of the cancellation of the At and East? Were you asked
for your recommendations as to how to minimize the damage?
That is the first question.

Secondly, when the government gets through this
charade—and that is exactly what it is, it is a charade—of
passing it at all stages of the House, what shape is the
agricultural industry going to be in? What shape is the rail
transportation and the transportation industry going to be in?
What shape is Dover Mills going to be in by the time this process
finishes? Further, is there going to be irreparable harm to all
three sectors by the time the government comes in and asks what
you would like to replace it with to minimize the damage? Do you
feel you have been consulted enough and do you feel you have
been listened to enough? It is open.

Mr. Armitage: No, we were not consulted. I also feel we
had every right to be consulted because of the initiative we
took in 1985, which has already been mentioned, to alert the
government to the fact that we were aware that the program
was not working effectively and that changes needed to be made.
We suggested some changes. I would have to say to you, no, we
were not consulted. We were not advised of the budget decision
and we did not have an opportunity to contribute in any way to
addressing the situation at that time.

[Translation]

Le mieux, je crois, c'est de présenter votre argument sous
un autre angle. Pour certains députés de la majorité, c’est un
fait accompli. Si c'est le cas, autant oublier le processus
démocratique. Le projet de loi n’a pas traversé toutes les
étapes de son adoption a la Chambre, Dieu merci. Le
gouvernement a appliqué les modifications en juillet dernier,
avant que le projet de loi n’ait ét¢ adopté en bonne et due forme.
Aujourd’hui, a 1a Chambre et en comité, nous sommes en train
d’en discuter pour déterminer s’il aura des conséquences
négatives et s'il doit étre modifié ou s'il faut suspendre son étude.

Jai moi-méme participé au débat et j'ai écouté le député
d’Annapolis Valley—Hants qui préside notre comité et qui a
évoqué avec éloquence les difficultés que présente ce projet
de loi; j'ai appris que depuis 1985 environ, des représentants
des provinces de I’Atlantique—du secteur du transport, des
avocats et d'autres—ont essayé de discuter avec le
gouvernement d’un nouveau programme qui remplacerait le
programme «a I'Est de» si celui—ci devait disparaitre. Or, ce
dialogue n’a pas eu lieu. Le projet de loi supprime la subvention
aux dépens de lindustrie dans la région atlantique du pays
puisque la loi sur le transport du grain de 'Ouest n'a pas été
modifiée. Seule la région de I'Atlantique est frappée. Des
députés de la majorité nous disent aujourd’hui que c’est un fait
accompli et qu'il n’y a pas lieu de revenir sur le programme «a
I’Est de». Pourquoi? Parce qu’il faut passer a I'étape suivante.

Je voudrais savoir si I'industrie a été consultée. Vous-méme
représentez divers intéréts publics et privés. A-t-on pris la peine
de vous consulter? Vous a-t-on demandé ce que seraient les
conséquences de la disparition du programme «a I'Est de»?
Vous a-t-on demandé ce que vous entrevoyez comme mesure
pour limiter les dégats? C'est ma premiére question.

Par ailleurs, lorsque le gouvernement en aura fini de
cette comédie, car c'est de bien de cela qu'il s'agit, et que le
projet de loi aura été adopté a la Chambre, dans quel état se
retrouvera l'agriculture? Dans quel état sera le secteur des
transports, par chemin de fer notamment? Dans quel état seront
les meuneries Dover Mills? Les dégats seront-ils irréparrables
dans les trois secteurs le jour ol le gouvernement vous
demandera de proposer un programme de rechange? Avez-vous
le sentiment que I'on vous a consulté et que I'on vous a écouté?

M. Armitage: Non, nous n’avons pas été consultés. Et
nous aurions été en droit de 'étre parce que dés 1985 nous
avons prévenu le gouvernement que le programme battait de
laile et qu'il fallait le modifier. Nous avons proposé quelques
modifications. Je dois vous répondre que non, nous n’avons pas
€t€ consultés. On ne nous a pas informé de la décision annoncée

dans le budget et nous n’avons pas pu offrir nos vues sur la
question.
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Indeed there will be serious economic consequences to the
removal of the At and East. We are hoping there will be some
steps taken to help minimize it. Of course, this is the basis of th.e
differential rate proposal that we have placed before this
committee today and earlier before the House of Commons
Standing Committee on Transport.

There is no question that the railway industry will be harmed.
With the loss of the At and East and with no means of
encouraging something to take its place in the way of new traff!c
to make up for the lost traffic—it will be lost economic
activity—the viability of the railways will be weakened to some
extent.

Mr. MacDonald: Do you believe the loss of this At and East
and the resulting traffic loss may have an impact on the viability
of the CN line into Halifax?

Mr. Armitage: I am not saying that it would threaten
their viability, but it would weaken their economic situation.
The railway industry is structured in such a way that it has a
great deal of fixed costs. As you lose traffic to spread that
fixed cost around, of course you have to some extent wc.akened
the viability. This does not mean they will not continue to
operate as viable railways. I am certainly hopeful they will, and
I believe they will.

At the same time, there is economic impact in the sense of
railway employment and railway activity as well as port
employment and activity at the elevators too. Maybe the others
would wish to add to that.

Mr. Russell: I do not have anything particularly to add.

Mr. MacDonald: How deep is the damage going to be?
If you started in 1985 to try to talk to this government about
the offsets that had to be done if At and East was going to be
changed or eliminated and you have gotten nowhere, do you
haj’e much faith that in the next few months the government 15
80ing to respond in as quick a manner as they must have to In
order to maintain the viability and competitiveness of their
agricultural industry in Atlantic Canada? How quickly do they
have to act?

Mr. Russell: I guess the breaking point for us would be if they
reach the situation where that Halifax elevator had to close. It
would be doomsday for us.

Mr. MacDonald: Maybe I can jump over to the gentleman
from Dover Mills here and ask him about the possibility. Because
You have got a lot of product going through there, how much
J€opardy is the Halifax elevator in right now without any offsets?

Mr. Doering: My understanding is that they have always have
€N a marginal operation. Losing 60% of their through-put
Obviously puts them in a very serious economic situation. I donot
ave figures so I do not know—we are not part of it; it is privately
Operated. I do understand it is a very serious situation for them.

In terms of what it has done for Dover Mills, first of all
Were we consulted? No, the industry was not consulted- We,
N our part as part of the Canadian National Millers

Ociation, have made a number of presentations and brie

[Traduction]

Effectivement, les conséquences économiques de la suppres-
sion du programme seront graves. Nous espérons que des
mesures seront prises pour les atténuer. C'est précisément la
raison pour laquelle nous avons proposé un taux différentiel ici
aujourd’hui et plus tot devant le Comité permanent des
transports.

11 est indiscutable que les chemins de fer vont s’en ressentir.
Le programme «a I'Est de» qui disparait sans quoi que ce soit
pour compenser le trafic perdu—c’est autant d’activité économi-
que qui disparait—, c’est la viabilité des chemins de fer qui en
patira.

M. MacDonald: Pensez-vous que la disparition du program-
me et la diminution du trafic nuiront a la viabilité de la ligne du
CN jusqu’a Halifax?

M. Armitage: Je ne dis pas que cela menacera sa
viabilité, mais cela affaiblira sa situation économique. Par
dénifition, les chemins de fer ont beaucoup de frais fixes.
Comme il faut les répartir sur un trafic réduit, cest la
viabilité qui en souffre. Cela ne veut pas dire qu’ils cesseront
d’étre rentables, j'espére et méme je crois qu'ils continueront de
I'étre.

Non seulement les chemins de fer sont touchés, mais aussi les
ports et les silos. D’autres voudront peut-étre en parler.

M. Russell: Je n’ai rien de particulier a ajouter.

M. MacDonald: Les dégats seront-ils gros? Puisque vos
démarches auprés du gouvernement dés 1985 pour obtenir
des mesures compensatoires n’ont pas abouti, pensez-vous
qu'il interviendra rapidement dans les mois qui viennent pour
maintenir la viabilité et la compétitivité de 'agriculture dans la
région de I'Atlantique? Quand sera-t-il trop tard?

M. Russell: Il sera trop tard le jour ol le silo de Halifax
fermera. Pour nous, ce sera la fin du monde.

M. MacDonald: Je devrais demander ce qu’en pense le
représentant des meuneries Dover Mills. Beaucoup de grains
passent par 13, et je voudrais savoir quelle menace pése sur le silo
de Halifax si aucune mesure compensatoire n’est prise.

M. Doering: D'aprés ce que je sais, il y a relativement peu
d’activité. Si le silo perd 60 p. 100 de son volume d’activité, il est
évident que sa situation va devenir précaire. Comme je n'ai pas
de chiffres, je ne saurai vous dire—nous sommes indépendants
et le silo appartient a quelqu’un d’autre. Je sais par contre que
sa situation est trés grave.

Pour ce qui est des répercussions sur Dover Mills, je
vous dirai d’abord que nous n’avons pas été consultés. Par
Pintermédaire de T'Association canadienne des meuniers,
nous avons fait des démarches auprés de nombreux
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sent to all kinds of people in government relative to this issue.
We have accepted that there could be some changes made in At
and East and would recommend changes and a number of
offsets. This goes back again many years. The last group was in
April 1985. We did not receive replies to those presentations.

Mr. MacDonald: Were there no acknowledgements or
replies?

Mr. Doering: To my knowledge, there was no reply. I cannot
say if there was an acknowledgement. Consequently, that kind
of scenario was established. When the policy was changed in the
budget speech, of course we had no prior knowledge of that.

Mr. MacDonald: There is not a good reason for people to be
holding their breath that things are going to be changed now if
the bill goes through.

Mr. Doering: No. To put it in perspective in terms of what it
has meant since last summer, we have been able to run that mill
7 days a week, 24 hours a day for 4 or 5 years from June until
December. We are not able to do that now, and the mill is
operating roughly 4 days a week and maybe down to 3 days a
week. This is a very serious, immediate—

Mr. MacDonald: This is like closing the barn door after
the horse has gonme. Is it a viable option from your
perspective to have the At and East reinstated at least for a
defined period of time while the adjustment goes forward? Is
it an option to say that we are going to have to go through a
period of adjustment? As an industry and as a public interest
body, we have to ensure that when this goes, if it is going to
go, those offsets are in place. In the meantime, just to keep a
check on the government, let us put it back in for a six-month
period or a one-year period so we do not have the devastating
effect on the industry we could be having in the next few months
if the elevator closes. During that period of time let us basically
mandate the government to come to an agreement on offsets so
that at least things do not get any worse until those offsets come
in.
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Mr. Russell: All the government would have to do would be
to implement the proposal we put forward this morning.

Mr. MacDonald: If they implement that, do you think it will
minimize the damage to all the sectors?

Mr. Russell: Yes.

Mr. Monteith (Elgin): Given that the At and East is an
export-only assistance, given that 70% of product of export is
exported in the west coast—total exports are somewhere in the
neighbourhood of 18 million tonnes—what percentage of the
export of wheat at the eastern ports is subsidized by the At and
East?

Mr. Armitage: Mr. Monteith, I believe that question was
raised during an earlier session, and if I recall correctly from the
Minutesl of Proceedings and Evidence, it was identified as
something like 3%, but personally I do not know the answer to
the question.

[Translation]

représentants du gouvernement. Nous avions accepté que des
changements soient apportés au programme «a I'Est de», et
nous avons recommandé des modifications ainsi qu'un certain
nombre de mesures compensatoires. Cela remonte a plusieurs
années. Les derniéres démarches ont été faites en avril 1985 et
elles sont restées sans réponse.

M. MacDonald: Pas méme d’accusés de réception?

M. Doering: A ma connaissance, aucune réponse n'a été
donnée. Jignore s'il y a eu un accusé de réception. Clest
pourquoi on a songé a ceci. Evidlemment nous n’étions pas au
courant du changement de politique annoncé dans le discours
du budget.

M. MacDonald: Il n’y a donc pas de quoi s’attendre a une
révision si le projet de loi est accepté?

M. Doering: Non. Pour vous donner une idée, sachez que la
meunerie est en activité 7 jours par semaine, 24 heures par jour
depuis 4 ou 5 ans entre juin et décembre. Aujourd’hui, ce n’est
plus possible, et I'usine est en activité environ 4 jours par
semaine, parfois méme seulement trois. C'est trés grave, c’est. . .

M. MacDonald: 11 est trop tard pour fermer I'écurie
quand le cheval s’est sauvé, n’est-ce pas? Souhaiteriez-vous
que ce tarif soit rétabli, au moins en attendant que vous vous
adaptiez? Est-il juste de dire qu'il faudra une période
d’adaptation? Vous qui représentez ce secteur d’activité, vous
devez vous assurer que des mesures seront prises pour
compenser la disparition du programme. En attendant,
histoire d’avoir a l'oeil le gouvernement, rétablissons le tarif
pendant six mois ou un an pour épargner a I'industrie les effets
dévastateurs qu’aurait la fermeture du silo. Chargeons le
gouvernement d’en arriver a une entente sur les mesures
compensatoires, ne serait-ce que pour éviter que les choses
n’empirent d’ici-la.

M. Russell: Le gouvernement n'aurait qu'a adopter la
proposition que nous avons faite ce matin.

M. MacDonald: Est-ce que cela suffirait a limiter les dégats
dans tous les secteurs?

M. Russell: Oui.

M. Monteith (Elgin): Etant donné que le programme «A F'Est
de» ne vise que les exportations, qu’elles sont acheminées a 70
p- 100 vers la cote ouest et qu’au total elles représentent 18
millions de tonnes, quel pourcentage du blé destiné a
Pexportation et transitant par dans les ports de IEst est
subventionné par ce tarif?

M. A{'mitage: Monsieur Monteith, la question a été posée lors
d’une seéance antérieure, je crois, et si je me fie aux Procés—
verbaux et Témoignages ce serait de Pordre de 3 p- 100, mais je ne
tiens pas cette information de premiére main.
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Mr. Monteith: I understand it to be 3%. So 3% of the product
which goes to the eastern ports is subsidized through the At and
East and the rest of the material which goes to eastern ports to
be exported goes by water or unsubsidized rail or truck.

Mr. Armitage: Yes, that would be correct.

Mr. Monteith: Something was indicated earlier about Ontario
taking advantage of the At and East. Do you know what
percentage of the Ontario wheat might go by the At and East
program?

Mr. Armitage: Again, I am relying on the Minutes of
Proceedings and Evidence from earlier meetings, but I believe a
figure of 200,000 tonnes was identified in terms of the Ontario
participation out of a total tonnage of around 700,000.

Mr. Monteith: I think the 1988-89 figures are somewhere in
the neighbourhood of over 1 million tonnes for total production.

_ Mr. Armitage: But moving under At and East I think it was
identified as 200,000 tonnes of Ontario export grain.

Mr. Monteith: Most of that would have to be done by some
means of back haul to take advantage of the At and East.

Mr. Armitage: Yes, that would be right. If I may just add, M;'.
Monteith, the proposal we submitted to this committee this
morning is one that relates to the movement of export grain from
western Canada.

It calls for a differential-related rate structure for the
movement of grain whereby the Ports of Halifax and St. John
would be set at a competitive relationship with the St.
Lawrence ports. In terms of the cost of this to the
Govemment of Canada whereby we have estimated somewhere
in the vicinity of $6 million to $10 million per year, our figures
Telate to the movement of western export grain. We did not
include the possibility of Ontario export grain coming under this
differential-related rate structure. It is certainly a possibilility
that it could be included.

Mr. Monteith: I just want to point out that Ontario does not
take great advantage of the At and East program. In some years
1f their exports are done early, they would probably not take any
advantage of the At and East program. The Ontario Wheat
Producers Marketing Board will be appearing before us and we
Will be able to get this information from them.

. I merely want to indicate that the amount of grain travelling
Viathe At and East program is not tremendous. The government,
M a budget document you probably were not consulted
about—most budget documents are kept secret until they are
announced on the floor of the House by the minister. ..
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You indicated earlier that you felt the At and East program
not. . .you asked for some changes and said perhaps it was

Zm asufficient program. You also indicated that the Minister of
cognc‘llture’s news release said a study is being done and he 15
. Ncerned about the fact that the government will have to take
serious look at the effects of the reduction of the At and East.

[Traduction]

M. Monteith: Je crois que c’est 3 p. 100. Si c’est le cas, le solde
du volume qui transite par les ports de I'Est afin d’étre exporté
est transporté par bateau ou, sans subvention, par camion ou
chemin de fer.

M. Armitage: Effectivement.

M. Monteith: On a dit tout a I’heure que I'Ontario tirait profit
du tarif «a@ I'Est de». Savez-vous quel pourcentage du blé
ontarien est assujetti a ce régime?

M. Armitage: Encore une fois, je me fie aux Procés—verbaux et
Témoignages des séances antérieures, mais je crois que la part de
’Ontario serait de 200,000 tonnes sur 700,000.

M. Monteith: Je crois que les chiffres de 1988-1989 seraient
plutot d’'un million de tonnes.

M. Armitage: Mais sous le régime du tarif «a I'Est de», je
pense qu'il s’agit de 200,000 tonnes de céréales ontariennes
destinées a I'exportation.

M. Monteith: Pour en profiter, il faudrait qu'une bonne partie
de cette production reparcourt une partie du chemin en sens
inverse.

M. Armitage: Oui. Si vous me le permettez, monsieur
Monteith, la proposition que nous avons faite ce matin porte sur
le transport des céréales destinées a I'exportation venant de
I'ouest du pays.

Nous réclamons un baréme de tarifs modulés qui
placerait les ports de Halifax et de Sait John en situation
concurrentielle avec ceux du Saint-Laurent. Quand nous
avons dit que cela coliterait entre 6 et 10 millions de dollars,
nous parlions des céréales de I'Ouest et non des céréales
ontariennes. Evidemment, elles pourraient étre assujetties au
méme régime.

M. Monteith: Je voulais seulement vous dire que ’Ontario ne
tire pas grand profit du programme «a I’Est de». Si la récolte est
précoce, les céréaliculteurs ontariens ne se prévalent probable-
ment pas du programme. Du reste, 'Office de commercialisa-
tion des producteurs de blé de I'Ontario comparaitra devant
nous et nous pourrons leur poser la question.

Je voulais seulement montrer que la quantité de céréales
assujetties au programme «a I'Est de» n'est pas énorme. Le
gouvernement, dans un document relatif au budget a propos
duquel vous n'avez probablement pas été consulté—la plupart
d’entre eux restent secrets jusqu’a ce que le ministre en fasse
I’annonce & la Chambre. ..

Selon vous, le Programme de subvention au transport du
grain et de la farine vers T'Est était imparfait et avait besoin
d'étre modifié. Vous avez aussi dit que dans un communiqué du
ministre de I'Agriculture, celui-ci a indiqué qu’une étude était
en cours et qu’il se préoccupait du fait que le gouvernement
devra étudier sérieusement les effets de la réduction de ce

programme.
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I want to point that out because it is not all doom and gloom,
as some members opposite may wish to—

Mr. MacDonald: You would not be referring to me, would
you?

Mr. Monteith: No.

Mr. Brightwell: You are only one member.

Mr. Monteith: I said “members”.

Mr. Laporte: I would like to continue where I left off. I want
to get some facts and some background material on the record.
I want to talk a bit about the effects on the agricultural industry
and the effects of the loss on agriculture. You mentioned that
one area is meat packing. Is there a potential loss in the meat
packing industry, Mr. Russell?

Mr. Russell: Our meat packing industry is struggling,
and it is heavily dependent on pork. We produce about two—
thirds of the pork that we consume in Atlantic Canada, and
about one-third of the beef. So our meat packing industry has
been heavily dependent on pork. And any closure of the Halifax
elevator would have its most devastating immediate effect on the
pork industry. To the extent that there has been some reduction
in our production or pork, any further reduction will make it less
viable for our meat packing industry, with all the jobs and
investments that are involved.

Mr. Laporte: Where is the Maritime meat packing industry
located, and what sort of investment—

Mr. Russell: We have three major meat packers, one in
Berwick, Nova  Scotia—Larson  Packers—one  in
Charlottetown and one in Moncton. The largest of the three
is in Moncton. We have another one in Fredricton, but it is
closed and its condition is very uncertain. The one in
Charlottetown is subsidized by the provincial government as is
the one in Berwick. But you reach a point where even that cannot
keep you going. Once you lose meat packing, it disturbs the
whole marketing process for our beef sector. If the packing plant
closes because there is not enough pork, where will I send my
beef?

Mr. Laporte: The domino effect.

Mr. Russell: The domino effect, yes.

Mr. Laporte: In your presentation you mentioned that you
had two fears about the Halifax elevator—when it might close
and if the rates go up. The rates in fact have gone up. How does
that affect the feed industry and its competitiveness? What
impact does that have?

Mr. Russell: To a large extent those increases were
covered. The increases that occurred up until last fall were
absorbed in the re-adjustment of Feed Freight Assistance.
The rates were adjusted Ist fall, so that tended to buffer the
effect for that period of time. But if usage rates continue to rise,
we have been given no guarantee at all that they are going to be
covered off by corresponding increases in Feed Freight
Assistance.
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Mr. Laporte: Have you had much discussion with the Halifax
elevator about their rates? Is there any discussion on that at all?
Do you have any idea what may happen there?

[Translation]

Sije le rappelle, c’est que ce n’est pas aussi catastrophique que
certains députés d’en face voudraient. . .

M. MacDonald: Ce n’est pas de moi que vous parlez?

M. Monteith: Non.

M. Brightwell: Il n’a pas parlé au singulier.

M. Monteith: J’ai parlé au pluriel.

M. Laporte: Laissez-moi reprendre le fil de ma pensée.
Jaimerais que certains faits soient portés au procgs-verbal. Je
voudrais parler des dégats causés au secteur de I'agriculture.

Vous-méme avez évoqué le cas des industries de la viande. Ce
secteur risque-t-il de subir des pertes, monsieur Russell?

M. Russell: Notre industrie des viandes vivote et est
largement tributaire de la viande de porc. Nous produisons
environ les deux tiers du porc que nous consommons et
environ le tiers du boeuf. Elle dépend donc beaucoup du
porc. Et la fermeture de 1'élévateur de Halifax aurait des effets
dévastateurs immédiats sur cette industrie. Puisque la produc-
tion de porc a déja un peu baissé, toute réduction supplémentai-
re compromettra la viabilité de I'industrie des viandes, qu'’il
s’agisse des emplois ou des investissements.

M. Laporte: Ou se trouvent les abattoirs et les conserveries
dans les Maritimes et, financiérement. . .

M. Russell: Il y en a trois, une usine & Berwick en
Nouvelle-Ecosse—Larson Packers—une a Charlottetown et
une autre a Moncton. La plus grande des trois se trouve a
Moncton. Il y en a une autre a Fredericton, mais elle est
fermée et son avenir est incertain. Celles de Charlottetown et de
Berwick sont subventionnées par le gouvernement provincial.
Mais 4 un moment donné, méme cela ne suffit plus. Si 'on perd
les conserveries, ce sont tous les mécanismes de mise en marché
glu boeuf qui seront touchés. Si les usines ferment faute de pore,
a qui vais-je vendre mon boeuf?

M. Laporte: L’effet domino.
M. Russell: Oui, I'effet domino.

M. Laporte: Vous avez dit avoir deux craintes a propos de
I'élévateur de Halifax: le moment de sa fermeture et 'augmenta-
tion éventuelle de ses tarifs. De fait, les tarifs ont monté. Quel
effet cela a-t-il sur la culture des productions fouragéres et la

.....

compétitivité des exploitations?

M. Russell: Dans une bonne mesure, ces augmentations
ont €t€ compensées par une augmentation de l'aide au
transport des céréales fourragéres. Je parle des
augmentations antérieures a 'automne dernier. Les taux ont
été rajustés 'automne dernier, ce qui en a un peu minimisé les
effets pour cette période. Mais si ces taux continuent a grimper,
rien ne nous garantit qu’ils seront compensés par des augmenta-
tions correspondantes dans le Programme d’aide au transport
des céréales fourrageres.

s M. Laporte: Avez-vous discuté de ces taux avec les gens de
I'élévateur de Ha!xfax? Y a-t-il eu des entretiens a ce sujet?
Avez-vous une idée de ce qui pourrait se passer 137
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Mr. Armitage: Yes, Mr. Laporte, the Halifax elevator has
been quite open about the need to increase their rates to offset
some of the economic loss they have incurred trying to keep the
facility going. This has been quite well accepted by, for instance,
the feed industry. We are certainly made aware of this.

With some reluctance we are forced to accept a higher usage
charge. We accept it because we recognize the need to keep the
elevator going. At the same time, this effectively increases the
cost of using the water route through Halifax. In turn, that will
at some point—usually very quickly thereafter—be reflected in
the rail rates. So already there has been that kind of impact. The
future in that area is very uncertain.

Mr. Laporte: I would like to make some comments On the
whole about your competitiveness with the U.S. milling industry.
As you indicated earlier, the market potentially is going to be
opening up. Certainly the New Democratic party likes to see
competition and ability for businesses and industry to compe'ge
and to make a profit. Of course the concern is t0 have fair
competitiion, fair trade.

I would like to know what you see as the advantages OT
disadvantages with respect to the milling industry both in Canada
and the United States. In general, what sort of advantages has
the American milling industry had that you have not? When the
door is open, what is your potential to compete with them?

Mr. Doering: The American milling industry has a very
positive advantage at the moment, and has had it for thc? last two
or three years, because of the Export Enhancement Policy in the
United States. This has enabled U.S. mills to run at 95% of
capacity on a six-day week. Obviously that considerably reduces
the unit cost.

The Canadian milling industry runs at about 95% capacity on
a five-day week. That has been reduced since the loss of the At
and East. 1 do not have the latest industry figures, but I
understand it has dropped below what it was. SO obviously there
1S an advantage there.

In terms of trying to be competitive in world markets, using
new technology, all these kind of things, you have t0 < ik
sufficient level of investment. Of course to make that investment
you have to have profits. You have to be able to run properly to
generate the capital.

.SO at the moment the milling industry in- Canada is
d15_)?1.dv*¢1maged in that respect also, simply because of the poor
utilization of our facilities’ total capacities.

Looking at the free trade issue and how we arc going 10
attempt to enter that market, obviously we will be Jooking at
some niche markets for Canadian milling. I am sure my
competitors are looking at basically the same things I.am,

[Traduction]

M. Armitage: Oui, monsieur Laporte, les propriétaires de
I'élévateur de Halifax nous ont expliqué trés clairement
pourquoi ils devaient augmenter leurs taux afin de compenser
dans une certaine mesure les pertes économiques qu'ils
subissent en essayant de garder I'élévateur ouvert. Les produc-
teurs de grains fourragers, par exemple, ont trés bien accepté ces
explications. Et pour notre part, nous avons bien sir été mis au
courant.

Nous sommes bien obligés, méme si c’est a regret, d’accepter
la hausse des frais imposés aux utilisateurs. Nous I'acceptons
parce que nous reconnaissons la nécessité de garder I'€lévateur
ouvert. Mais en méme temps, cette situation augmente en fait
les coiits du transport par bateau via Halifax, ce qui devrait se
répercuter a un moment donné, probablement assez vite, sur les
taux ferroviaires. On constate donc déja un effet de ce genre.
L’avenir est vraiment incertain dans ce domaine.

M. Laporte: Je voudrais faire des commentaires sur votre
situation concurrentielle générale vis-a-vis des meuneries
américaines. Comme vous I'avez indiqué tout a I'heure, il est
possible que le marché soit en train de s’ouvrir. Le Nouveau parti
démocratique aimerait certainement que nos entreprises et nos
industries puissent faire concurrence a celles des Etats-Unis et
réaliser des profits. Mais bien sir, il faut que ce soit une
concurrence loyale, selon des pratiques commerciales équita-
bles.

Je voudrais savoir quels sont d’aprés vous les avantages et les
handicaps des meuneries canadiennes par rapport aux américai-
nes. En général, de quel genre d’avantages jouissent les
meuneries américaines par rapport a celles du Canada? Quand
la porte sera ouverte, dans quelle mesure pouvez-vous leur faire
concurrence?

M. Doering: Les meuneries américaines possedent un
avantage trés net pour le moment, et ce depuis les deux ou trois
derniéres années, en raison de la politique américaine destinée
3 favoriser les exportations. Ainsi, elles ont pu fonctionner a 95
p- 100 de leur capacité pendant une semaine de six jours, ce qui
réduit considérablement leurs cofits unitaires.

En revanche, les meuneries canadiennes fonctionnent elles
aussi 2 environ 95 p. 100 de leur capacité, mais pendant une
semaine de cinq jours. Et ce pourcentage a été réduit depuis la
suppression du Programme de subventions du transport du grain
et de la farine vers UEst. Je ne connais pas les derniéres données
établies par Pindustrie, mais je pense que ce pourcentage a
cffectivement baissé. De toute évidence, les meuneries américai-
nes sont donc avantagées sur ce point.

En ce qui concerne notre position concurrentielle sur les
marchés mondiaux, et I'utilisation de nouvelles technologies, par
exemple, il faut avoir un niveau d’investissement suffisant. Et
bien siir pour faire ces investissements, il faut réaliser des profits.
Il faut pouvoir bien fonctionner pour générer le capital
nécessaire.

Donc, 4 Iheure actuelle, les meuneries sont désavantagées de
ce point de vue également, simplement parce que nous
n’utilisons pas nos installations a leur pleine capacité.

En ce qui concerne la question du libre-échange et de ce
que nous comptons faire pour pénétrer ce marché, nous
allons certainement étudier certains créneaux particuliers que
pourraicnt occuper les meuneries canadiennes. Je suis sdr
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servicing those niches where Canadian wheat quality is impor-
tant and where our access to market is relatively close and simple
and the strains of competition are perhaps not as severe. But that
is not initially going to be a big market for Canadian mills because
of the disadvantage of our cost structure.

Mr. Laporte: Did you say we will not be disadvantaged? I did
not hear you.

Mr. Doering: It will not be a disadvantage. We are
disadvantaged initially because of our cost structure.

Mr. Belcher: I have two quick questions for Mr. Russell.
In your brief you talk about the elimination of the countervail
duty to U.S. corn. When the Import Tribunal was dealing
with the Ontario action on the countervail, do you recall if
the Atlantic agriculture industry opposed the import being
placed, similar to the way B.C. did? B.C. opposed it being laid
against corn coming into B.C. because Ontario corn had never
been shipped from Ontario to British Columbia. The only corn
that ever came into British Columbia came from the U.S.
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Mr. Russell: Yes. We appeared at the time of the first hearing
and we had. . .the Farmers Council did not, but we supported the
position taken by the feed manufacturers, the Government of
Nova Scotia and the Nova Scotia Federation of Agriculture in
this latest go around. We have been active participants, yes.

Mr. Belsher: No, but was that done at the initial time, two
years ago when the countervail was brought in, or is it being done
only now when they are asking for a review?

Mr. Russell: No, it was done two years ago, sir.

Mr. Belsher: Had the Atlantic area ever brought in corn from
the U.S.?

Mr. Russell: No, I do not think so. I think generally our corn
has come from Ontario, because Feed Freight Assistance applied
to Ontario corn but not to American corn.

Mr. Belsher: And Feed Freight Assistance—

Mr. Russell: 1 think probably some U.S. corn would have
come down. It would have been trucked down into northern New
Brunswick probably from Quebec.

Mr. Armitage: There is no question about it. We have been
largely dependent on Ontario corn, but on occasion the odd
vessel load of U.S. corn was brought in and utilized in the
Atlantic provinces.

Mr. Belsher: Did the two prices of wheat have an influence on
the growth of acreage in growing grain in the Atlantic area?

[Translation)

que mes concurrents recherchent a peu pres les mémes choses
que moi, c’est-a-dire qu’ils veulent occuper les créneaux ot la
qualité du blé canadien est importante, ou les marchés sont assez
proches et faciles d’acces, et ol la concurrence n’est peut-€tre
pas aussi serrée. Mais cela ne représentera pas, du moins au
départ, un marché important pour les meuneries canadiennes a
cause de la situation désavantageuse dans laquelle nous place
notre structure de cofit.

M. Laporte: Avez-vous dit que nous ne serions pas
désavantagés? Je n’ai pas bien compris.

M. Doering: Nous ne le serons pas vraiment, sauf au départ,
a cause de notre structure de cofit.

M. Belsher: J'aimerais poser deux questions rapides
M. Russell. Vous parlez dans votre mémoire de la
suppression du droit compensateur sur le mais américain.
Quand le Tribunal des importations a étudié la requéte
déposée par I'Ontario au sujet de ce droit compensateur, vous
souvenez-vous si les agriculteurs des provinces de I’Atlantique
s'opposaient eux aussi a cette mesure, comme ceux de la
Colombie-Britannique? La Colombie-Britannique s’opposait a
I'imposition de ce droit compensateur sur le mais importé dans
cette province, parce qu’elle ne s’était jamais approvisionnée en
Ontario. Le seule mais importé en Colombie-Britannique
venait des Etats-Unis.

M. Russell: Oui. Nous avons comparu au moment de la
premicre audience et nous avons. .. le Farmers Council n'était
pas du méme avis, mais nous avons appuyé pour notre part la
position prise par les producteurs de grain fourrager, le
gouvernement de la Nouvelle-Ecosse et la Nova Scotia
Federation of Agriculture 3 ce moment-1a. Oui, nous avons
participé activement au débat.

M. Belsher: Non, mais j’aimerais savoir si vous I'avez fait dés
le‘ dé:but, il'y a deux ans, quand ce droit compensateur a été
décrété, ou si vous n'étes intervenus que derniérement, au
moment de la demande d’examen?

M. Russell: Non, c’était il y a deux ans, monsieur.

M. Belsher: Les provinces de I'Atlantique ont-elles déja
importé du mais des Etats-Unis?

M. Russell: Non, je ne pense pas. En général, je crois que
notre mais vient de I'Ontario, parce que le Programme d’aide au
transport des céréales fourragéres s'appliquait au mais de
I'Ontario, mais non au mais américain.

M. Belsher: Et ce programme d’aide. . .

. I\:l.’RusseIl: Jq pense qu.’il est possible que du mais américain
ax} €tc transporte par camion dans le nord du Nouveau-Bruns-
wick, probablement en provenance du Québec.

M. Armitage: Cela ne fait aucun doute. Nous dépendons dans
une large mesure du mais ontarien, mais nous utilisons a

P'occasion dans les provinces de I'Atlantique du mais américain
transporté par bateau.

M. Belsher: ,Le systtme de double prix du blé a-t-il eu une
influence sur 'augmentation de la superficie consacrée a la
culture du grain dans la région de I’Atlantique?
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You mentioned that over the last three years there has been
a 10% increase in the acreage. I think it was a couple of years ago
when the two-price system for grain was dropped. What
influence did the two—price system have on the growth rate of
increased acreage?

Mr. Russell: I am not aware, sir.

Mr. Brightwell: I just want to make a comment on Mr.
Doering’s statement that the mills are disadvantaged because of
the American export enhancement program.

I thought the Canadian farmers ate that disadvantage in that
you are moving product at the same price as the Americans. Am
I missing something there? I thought the Canadian farmers paid
for that export enhancement, not the mills.

Mr. Doering: I am not sure if I follow your question exactly,
sir. Our cost structure is slightly different from the Americans’,
but the cost of the wheat was fairly close to the American price.
However, there is a differential of about $20 a tonne. It has been
more than that; it has been up to $40 a tonne in the differential
between American and Canadian wheat. I am not sure I follow
your—

Mr. Brightwell: I think you have answered it. In other words,
the pass-through was not totally to the farmer, which I really
thought it was.

I would just like to comment further that somebody has
suggested that the At and East was sort of the eastern version of
the Crow benefit and yet the Crow benefit applies to every tonne
of corn or of wheat that comes from the west that goes through
the At and East program, so it applies to that before it gets 1o the
At and East. I think we should keep that clear in our minds.

Finally, has Halifax Harbour raised its rates before? If so, by
how much over the last, say, five ycars?

Mr. Armitage: 1 cannot really give you a figure over the
last five years, but it is true that the Halifax elevator and, for
that matter, the Saint John elevator have raised their rates.
In the past, it has been consistent with the recommended
Maximum rates of the Canadian Grain Commission. For the first
time I am aware of, this increase at Halifax cxpeedcd the
maximum rate level permitted by the Canadian Grain Commis-
sion, with special permission. So it is something that has taken
Place at Halifax to address this particular problem. It has not
taken place at any other elevator in Canada.
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Mr. McGuire: I have a brief question for Mr. Russell. It
has been briefly touched on by Messrs Laporte and
Brightwell in the first round. Nova Scotia and New
Brunswick do have the land base to become more .sclf—
sufficient, and Prince Edward Island right now is basically
self-sufficient in grain production. They are not really that
Much affected by the At and East, but New Brunswick, Nova

Scotia and Newfoundland are affected by it. Is it fair to say

[Traduction)

Vous avez mentionné que cette superficie avait augmenté de
10 p. 100 au cours des trois derniéres années. Je pense que le
systéme de double prix du grain a ét€ abandonné il y a quelques
années. Quelle influence ce systéme a-t-il eu sur le rythme
d’augmentation de cette superficie?

M. Russell: Je ne sais pas, monsieur.

M. Brightwell: Je voudrais simplement faire un commentaire
en réponse a ce qu'a dit M. Doering,  savoir que les meuneries
sont désavantagées a cause du programme américain destiné a
encourager les exportations.

Je pensais que c'était les agriculteurs canadiens qui étaient
désavantagés, parce que votre produit se vend au méme prix que
celui des Américains. Ai-je manqué quelque chose? Je pensais
que c'était les agriculteurs canadiens qui faisaient les frais du
programme américain et non les meuneries.

M. Doering: Je ne suis pas siir d’avoir bien compris votre
question, monsieur. Notre structure de prix est légérement
différente de celle des Américains, mais le prix du blé est a peu
prés le méme ici qu'aux Etats-Unis. Il y a une différence
d’environ 20 $ la tonne. Celle-ci a déja ¢té plus élevée; clle a
atteint & un certain moment 40 § la tonne. Mais je ne suis pas stir

de suivre votre. . .

M. Brightwell: Je pense que vous avez répondu a ma
question. Autrement dit, contrairement a ce que je croyais, ce ne
sont pas seulement les agriculteurs qui ont subi le contrecoup de
ce programme.

Je voudrais aussi faire suite a un commentaire selon lequel le
Programme de subvention du transport du grain et de la farine
vers I'Est était en quelque sorte une variante de la subvention du
Nid-de-Corbeau pour I'Est du pays, et pourtant, cette derniére
subvention s’applique a chaque tonne de mais ou de blé qui vient
de ’Ouest et qui profite du programme de subvention vers I'Est;
elle s’applique donc d’abord & ce dernier programme. Je pense
que cela doit étre trés clair.

Enfin, j'aimerais savoir si le port de Halifax avait déja
augmenté ses tarifs auparavant? Si oui, de combien, au cours des
cing derniéres années @ peu pres?

M. Armitage: Je ne peux pas vous donner de chiffres
précis pour les cing derniéres années, mais il est vrai que
lélévateur de Halifax, et celui de Saint-Jean, ont déja
augmenté leurs tarifs. Dans le passé, ces augmentations
étaient conformes au maximum recommandé par la Commis-
sion canadienne du grain. Pour la premiére fois, a ce que je
sache, 'augmentation décrétée a Halifax a dépassé le maximum
permis par la Commission canadienne du grain, en vertu d'une
permission spéciale. Cette mesure a donc été prise a Halifax en
réponse & ce probléme particulier, mais aucun autre ¢élévateur
canadien n’a fait de méme.

M. McGuire: J'ai une bréve question & poser a M.
Russell, sur un sujet qui a ét€ mentionné en passant par
MM. Laporte et Brightwell lors de la premiére série de
questions. La Nouvelle-Ecosse et le Nouveau-Brunswick

sédent un territoire assez grand pour assurer leur
autonomie, dans le domaine de la production du grain, et
rile du Prince-Edouard est déja & toutes fins utiles
autonome. Elle n'est donc pas vraiment touchée par le
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that Maritimers take no great pleasure in receiving subsidies, and
our greatest wish is to become self-sufficient, but this particular
bill, the abrupt elimination of the subsidy, is more or less
self-defeating? Instead of encouraging our farmers and giving
them an opportunity to become more self-sufficient and giving
them time to take advantage of the opportunities, this will have
the opposite effect. There will be less farmers growing less grain
rather than encouraging more farmers to get into the business.

Mr. Russell: I think there are two ways we can become
self-sufficient. One is that we can grow more grain and forage
and protein crops to feed an increasing livestock industry. The
other way would be to reduce our livestock industry to about half
of what it is now, and we would be self-sufficient already.

The closure of that Halifax elevator could substantially
and rather immediately reduce our livestock industry. Once it
is reduced, it is much harder to get it back up again, and
because investment is lost, people and resources, both
physical and financial, have been displaced. If this were to
happen 20 years from now, hopefully it would not be a problem
for us at all, because we would be growing all our own grain. But
we are not yet, and this can have a devastating effect.

Mr. McGuire: The potential is there.
Mr. Russell: Oh, yes.

The Chairman: I just want to raise a procedural matter
with members while we still have a quorum. There is a
tentative schedule of meetings in front of each member, and I
draw your particular attention to Wednesday, May 23. There
had been a suggestion concerning Ontario corn associations,
which in turn recommended the Ontario Grain and Corn
Council. Should the committee agree, we will have the clerk ask
them, should they wish to appear, and they might appear
following the Ontario Wheat Producers Marketing Board.

There were some further witnesses, I believe, the Nova Scotia
Grain Marketing Board and the Atlantic Grain Council, which
were contacted and indicated they were satisfied to have the
Atlantic Provinces Transportation Commission make the
presentation, which of course we have now.

Mr. Laporte: Was the Canadian Wheat Board or the
Canadian National Millers Association contacted? If so, what
was their response?

The Chairman: The clerk informs me no. Was there any
indication of interest in asking those bodies if they wish to
appear?

[Translation]

programme de subventions, mais le Nouveau-Brunswick, la
Nouvelle-Ecosse et Terre-Neuve le sont. Est-il juste de dire que
les gens des Maritimes ne sont pas ravis de toucher des
subventions et qu’ils veulent avant tout devenir autonomes, mais
que ce projet de loi, qui supprime abruptement cette subvention,
aura 2 toutes fins utiles des effets contraires a I'effet recherché?
Plut6t que d’encourager nos agriculteurs et de leur permettre de
devenir plus autonomes, en leur donnant assez de temps pour
tirer profit de toutes les possibilités, on en arrivera a une
situation tout a fait contraire. Il y aura moins d’agriculteurs qui
feront pousser moins de grain, alors qu’il faudrait encourager les
agriculteurs a se lancer dans cette production.

M. Russell: Je pense que nous pouvons devenir autonomes de
deux facons. La premiere serait que nous produisions plus de
grain et de fourrage, ainsi que des cultures a plus haute teneur
en protéine, pour nourrir un cheptel de plus en plus important.
I’autre fagon consisterait a réduire notre cheptel a la moitié
environ de ce qu’il est actuellement, ce qui nous permettrait
d’étre déja autonomes.

La fermeture de I'élévateur de Halifax pourrait avoir des
effets considérables, et assez immédiats, sur nos éleveurs de
bétail. Une fois que le cheptel sera réduit, il sera beaucoup
plus difficile de le rétablir, et a cause des investissements
perdus, il y aura des gens et des ressources, tant matérielles que
financiéres, qui auront été déplacés. Si cela devait se produire
dans 20 ans, cela n’entrainerait pour nous aucun probléme, avec
un peu de chance, parce que nous produirions tous notre propre
grain. Mais ce n’est pas le cas actuellement, et cette fermeture
peut avoir des effets dévastateurs.

M. McGuire: Mais le potentiel est 1a.
M. Russell: Oh oui.

Le président: Je voudrais simplement soulever une petite
question de procédure avec les membres du comité pendant
que nous avons encore quorum. Vous avez devant vous un
calendrier provisoire de nos séances A venir. Jattire tout
particuliérement votre attention sur la séance du mercredi 23
mai. On nous avait suggéré d’entendre des associations
ontariennes de producteurs de mais, qui nous ont recommandé
a leur tour d'inviter le Conseil ontarien du mais-grain a
comparaitre. Si les membres du comité sont d’accord, la greffiere
transmettra cette invitation au Conseil, qui pourrait comparaitre
apres 'Ontario Wheat Producers Marketing Board.

Ily a aussi d’autres témoins avec qui nous avons communiqué,
notamment le Nova Scotia Grain Marketing Board et I Atlantic
Grains Council, qui nous ont dit qu’ils étaient d’accord pour que
la Comp1 ission des transports des provinces de I'Atlantique fasse
une presentation en leur nom, et c’est bien sfir le témoin que
nous entendons maintenant.

M. Laporte: Avons-nous communiqué avec la Commission
canadienne du I::lc ou la Canadian National Millers Association?
Si oui, quelle a ¢té leur réponse?

Le président: La greffiere me dit que non. Y a-t-il des
n:lempres du comité qui se sont dits intéressés a entendre le
témoignage de ces organismes?
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Mr. Laporte: Yes. I raised it before. I believe there has been
a brief presented by the Canadian National Millers Association.
You would know, Mr. Doering. In fact, I have seen it. I do not
know if you can speak on their behalf, but would they be
interested in appearing or not?
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Mr. Doering: I understood that they were interested, Mr.
Chairman. They had presented briefs on this subject on other
occasions, and they have done some work on this. I do not know
the current status of their particular work, but I think they should
be contacted.

The Chairman: We will have the clerk contact the Millers
Association and the Canadian Wheat Board, and Mr. MacDo-
nald has indicated the possibility of the City of Dartmouth. Ifany
or all of those groups are interested, then perhaps they could be
slotted on Tuesday, May 29.

Mr. Laporte: Mr. Chairman, there still a couple of areas I
would like to go into with the witnesses, first of all with respect
to this business of self-sufficiency.

I am a westerner—I am not from the Maritimes so I do
not know for sure—but speaking to people from that area,
farmers on P.E.I and on the mainland have indicated to me
they doubt that they will ever be able to get away comletely
from western grains because of the quality of grain, that the
western grains have a little higher protein. For finishing animals
off, it is nice to have some of the western higher-protein grain,
and unless there are some other varieties that can grow in the
Maritimes there is still going to be some need to rely on some
western grain to produce a good quality animal. Can you
comment on that?

Mr. Russell: T think it depends to a large extent on who is
growing the grain, what varieties he is using, and what kind of a
year itis. These things all have an effect. I would agree with these
people. Yes, I would expect we are always going to need some
Imported grain.

. One of the other things that we are more apt to need is some
imports of feed corn. We have much less capability of producing
our feed corn requirements than we have of producing our wheat
and barley requirements.

. The other thing, of course, is that it is going to be a long time

efore they grow grain in Newfoundland. I think there is always

£0ing to be a need for some continued importation of grains e

gne purpose or another. But in the main I think we should be
5%, 90% self-sufficient.

br o Laporte: I know that the APTC represents some of the
n ewers in the Maritimes, I believe they do anyway, but I have
i,?; heard any comment on the effects, if any, on the brewing
wh ustry. Mr. Armitage, could you comment at all? Do you know
i at, if any, the effects will be with respect to the brewing
ndustry in the Maritimes?

[Traduction]

M. Laporte: Oui. J’en ai déja parlé. Je pense que la Canadian
National Millers Association a déja présenté un mémoire au
comité. M. Doering le saurait. En fait, je I'ai vu, ce mémoire. Je
ne sais pas si je puis parler au nom de cette association, mais
est—ce qu'elle serait intéressée a comparaitre?

M. Doering: Ils m’ont semblé trés intéressés, monsieur le
président. Ils ont déja présenté des mémoires a ce sujet en
d’autres occasions et ont étudi€ la question assez a fond. Je ne
sais pas ol en sont leurs travaux actuellement, mais je pense qu’il
serait bon de les inviter.

Le président: Nous allons donc demander a la greffiere de
communiquer avec la Millers Association et la Commission
canadienne du blé. M. MacDonald a également parlé de la
possibilité d’inviter des représentants de la ville de Dartmouth.
Si I'un ou I'autre de ces groupes était intéressé, nous pourrions
peut-étre les entendre le mardi 29 mai.

M. Laporte: Monsieur le président, jaimerais poser encore
quelques questions aux témoins, d’abord au sujet de cette
histoire d’autonomie.

Je viens de I'Ouest et je ne connais donc pas trés bien la
situation dans les Maritimes, mais d’aprés ce que m’ont dit
des gens de la région, des agriculteurs de I'fle du Prince-
Edouard et du continent, ils doutent fort de jamais pouvoir
cesser complétement d’utiliser du grain de I'Ouest en raison de
la qualité de ce grain, puisqu’il a une teneur en protéine un peu
plus élevée. Pour le finissage du bétail, il est intéressant de
pouvoir utiliser du grain de I'Ouest a plus haute teneur en
protéine, et tant qu'on ne produira pas dans les Maritimes
drautres variétés de grain, on va encore devoir compter sur le
grain de I'Ouest, dans une certaine mesure, pour produire un
animal de bonne qualité. Avez-vous un commentaire a faire a
ce sujet?

M. Russell: Je pense que tout dépend dans un large mesure
de ceux qui font pousser le grain, des variétés qui sont utilisées
et de la conjoncture annuelle. Toutes ces choses ont un effet sur
la qualité du grain, mais j'aurais tendance a étre d’accord avec
ces gens. Oui, nous aurons probablement toujours besoin de
grain importé.

Il est également possible que nous ayons besoin d'importer
davantage de mais fourrager. Notre capacité de production de
mais fourrager est en effet de loin inférieure a notre capacité de
production de blé et d’orge.

En outre, bien siir, ce n’est pas demain que les Terre neuviens
vont se mettre a la culture du grain. Je pense qu'ils devront
toujours continuer a importer du grain, pour diverses utilisa-
tions. Mais, en gros, je pense que nous devrions étre a 85 ou 90
p. 100 autonomes.

M. Laporte: Je sais que la CTPA représente certains
brasseurs des Maritimes, ou du moins je le pense, mais je n'ai
entendu aucun commentaire sur les effets de la suspression du
programme de sub_vcntiqn sur I’ind.u§trie‘brassi(.:olc. Monsieur
Armitage, j’aimerais avoir votre opinion a ce sujet. Savez-vous
quelles pouraient étre les conséquences de cette mesure sur
l'industrie brassicole des Maritimes?
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Mr. Armitage: First of all, I cannot pretend to be
representing the brewing industry in a direct sense, but in a
broad sense of trying to represent the shippers throughout
the Atlantic provinces it is fair to say that we certainly have a
role. To that extent I can tell you that my impression is that the
breweries are not using the grain elevators, and they are not using
water transportation to use their in-bound material. Years ago
they used todo that. My impression is that they really do not have
a direct interest.

Mr. Laporte: Earlier you indicated that if the Halifax elevator
were to close there would be an expense on the closure and there
would be an expense to reactivate that elevator. Do you know
what that entails? What we are looking at in that sort of prospect?

Mr. Armitage: Really what I was referring to was the
Saint John elevator which is already closed in a very real
sense. The elevator has been shut down. But I understand,
from speaking to people directly involved in the Saint John
Port Corporation, that the next stage, in the absence of being
able to locate a market or a meaningful activity for the elevator,
would be to mothball the elevator. How many years it would be
kept in that form is uncertain, but that would be a first step.

Once mothballed, the machinery would have to replaced, or
a good deal of it, to reactivate the elevator, so there is a major
capital expense involved to reopen the elevator once mothballed.
It has not reached that stage yet, but unless something is done
soon to create a new market for the elevator. . .it is not very far
away.
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Mr. Laporte: Regarding the Saint John elevator, I noticed in
some of your earlier briefs you talked about the need for a
maritime arm for the Saint John elevator, which would be an
advantage. I noticed in your latest brief that this has disappeared
from your proposal. Do you not consider it important any more?
What relevance does it have to play?

Mr. Armitage: I hope it has not disappeared from our
proposal, Mr. Laporte, because it is still part and parcel of
our proposal. In order for the Saint John elevator to
participate in the movement of export grain or, for that
matter, the possibility of getting involved in domestic feedgrains
on a year-round basis, it would be essential for them to have a
marine receiving facility. It is part and parcel of our proposal.

Mr. Laporte: It has not disappeared.

Mr. Armitage: No, it has not disappeared. I am told it is still
in today’s presentation.

Mr. Laporte: Good. I had seen it this morning and went
through very quickly. I am very glad to hear it.

Mr. Armitage: Just to add this, I understand the Mayor of
Saint John, Her Worship Elsie Wayne, is appearing. If it was not
in our brief, I would be in real trouble, I can assure you.

[Translation)

M. Armitage: Premiérement, je ne peux pas prétendre
représenter I'ensemble de I'industrie brassicole, mais parce
que nous essayons de représenter toutes les entreprises
d’expédition des provinces Atlantiques, nous avons
probablement notre role a jouer. En ce sens, je puis vous dire
que, d’aprés moi, les brasseries ne se servent pas des €lévateurs
a grain ni du transport maritime pour leur matériel d’arrivée.
Elles le faisaient il y a bien des années. Mais j'ai bien
I'impression qu’elles n'ont pas d’intérét direct dans cette affaire.

M. Laporte: Vous avez indiqué tout a I’heure que, si
I'élévateur de Halifax devait fermer, il y aurait des frais au
moment de cette fermeture, et également au moment de la
réouverture éventuelle de I'élévateur. Savez-vous ce que
seraient ces frais? A quoi pouvons-nous nous attendre?

M. Armitage: Ce que je voulais dire, en réalité, c'est que
I'élévateur de Saint-Jean est déja bel et bien fermé. Mais,
d’apres ce que m’ont dit des gens qui sont liés de trés prés a
la Société du port de Saint-Jean, la prochaine étape
consisterait & mettre I'élévateur en réserve en attendant de
pouvoir trouver un marché ou une activité intéressante pour
cette installation. Personne ne semble savoir pendant combien
d’années il serait ainsi gardé en réserve, mais ce serait une
premiére étape.

Des lors, il faudrait remplacer 'outillage, du moins en partie,
afin de pouvoir remettre 1'élévateur en service; la réouverture de
cet élévateur, aprés sa mise en réserve, entrainerait donc
d'importantes dépenses d’immobilisation. Nous n’en sommes
pas encore la, mais si 'on ne trouve pas bientét un nouveau
marché pour cet élévateur, cela pourrait arriver assez vite.

M. Laporte: En ce qui concerne I'élévateur de Saint-Jean, jai
constaté dans certains de vos mémoires précédents que vous
parlez de la nécessité d’un volet maritime pour cet élévateur, ce
qui serait avantageux. Mais jai remarqué aussi que cette
proposition ne parait plus dans votre dernier mémoire. Est-ce
que vous jugez qu'elle n’est plus importante? Quelle est sa
pertinence?

M. Armitage: J'espére bien qu'elle n'a pas disparue,
monsieur Laporte, parce que nous maintenons cette
proposition intégralement. Pour que I'élévateur de Saint-Jean
puisse participer & I'exportation de grains ou, d’ailleurs, pour
qu’il puisse avoir sa part dans les mouvements de grains
fourragers canadiens sur une base annuelle, il serait essentielle
qu’il dispose d’une installation de réception maritime. Cela fait
partie intégrante de notre proposition.

M. Laporte: Cela n’a pas disparu.

M A:_'mitage:‘Non, on me dit que notre mémoire d’au-
jourd’hui en fait état également.

M. Laporte: Bien. Je I'ai vu ce matin et je I'ai parcouru trés
rapidement. Je suis trés heureux de vous entendre dire cela.

M. Armitage: A ce méme sujet, on m’a dit que le maire de
Saint-Jean, son honneur Elsie Wayne, doit comparaitre devant
votre comité. Si cette proposition ne figurait pas dans notre
mémoire, je puis vous assurer que nous serions vraiment en
difficulté.



17-5-1990

Projet de loi C-26 2:33

[Texte]

Mr. Laporte: I am looking forward to seeing the mayor before
the committee. I can assure you of that as well.

With respect to the news release the government is going to
be setting up a committee or a study—I am not sure exactly what
they are doing—has there been any offer by the government to
any of you sitting at the table today to participate in that study
and to become actively involved in it?

Mr. Armitage: Not as yet. This was issued, I understand, only
yesterday. We have only just received it before appearing before
you this morning. I would sincerely hope this is their plan. No,
we have not yet been contacted.

_ Mr. Laporte: Mr. Doering or Mr. Russell, have you had any
Input at all into this?

Mr. Russell: We are certainly prepared to but we have not
been asked yet.

Mr. Doering: We would be very happy to assist but we have
not been contacted.

Mr. Laporte: Is it fair to say that you have no objections to
becoming involved in this process at all?

Mr. Doering: Oh, no, absolutely not. We would welcome it.

Mr. Russell: We would want to be.

Mr. Laporte: Finally, I want to talk a little bit about the
effects on the railway, the line to Halifax and the potential
problems there. It has been suggested to me by people in
Saint John that the line to Saint John particularly may
become unviable now that there is no At and East grain going
to Saint John. Some people have expressed some real concern
over the future of that line. Of course VIA Rail goes over it. It
is important in a number of ways. They have suggested that the
line may well be in a very vulnerable position now that the Atand

ast program is gone. Do you have any thoughts or comments
on jt?

Mr. Armitage: The only comment I would like to make
there, Mr. Laporte, is simply that we share the concern you
have just reflected. The loss of the At and East certainly has

ad a proportionately greater impact on the future of the
Canadian Atlantic Railway, which is a subsidiary of CP Rail, In
terms of its service to the Port of Saint John. Even before the loss
of the At and East program, the railway was suffering t_ina_mcxal
Problems and this just accentuated them. Yes, indeed this simply
adds to an already difficult situation.

It is a real concern from the point of view that we in the
Atlantic region very desperately need assurance that we will
ha"? ongoing rail transportation. This is not to say we are
against the abandonment of every little branch line that really

[Traduction]

M. Laporte: Je suis trés impatient d’entendre le témoignage
du maire. Je puis vous en assurer moi aussi.

En ce qui concerne le communiqué selon lequel le gouverne-
ment va mettre sur pied un comité ou commander une étude—je
ne sais pas exactement comment il compte procéder—,j’aime-
rais savoir si 'un ou I'autre d’entre vous a €t€ invité a participer
a cette étude de fagon active?

M. Armitage: Pas encore. Si je comprends bien, ce
communiqué n’a été publié qu’hier. Nous I'avons recu immédia-
tement avant de comparaitre ce matin. J’espére sincérement que
c’est bien ce que le gouvernement compte faire. Mais, non, on
a pas encore communiqué avec nous.

M. Laporte: Monsieur Doering ou monsieur Russell,
avez-vous eu votre mot a dire dans cette affaire?

M. Russell: Nous sommes certainement préts a intervenir,
mais on ne nous I'a pas encore demandé.

M. Doering: Nous serons trés heureux de nous rendre utiles,
mais personne n’a communiqué avec nous.

M. Laporte: Est-il juste de dire que vous n’avez aucune
objection a participer a cet examen?

M. Doering: Oh non, absolument pas. Nous en serions trés
heureux.

M. Russell: D’ailleurs nous tenons a y participer.

M. Laporte: Finalement, jaimerais parler rapidement
des effets de la suppression du programme sur les chemins de
fer, c’est-a-dire sur les services ferroviaires vers Halifax et les
problémes qui pourraient se produire a ce sujet. Il y a des
gens de Saint-Jean qui m’ont dit que la viabilité du service vers
cette ville était maintenant particulierement menacée s’il n’y a
plus de grain subventionné qui est acheminé vers Saint-Jean.
Certaines personnes se sont dites trés inquictes de I'avenir de ce
service. Bien siir, Via Rail utilise ce trongon. Il est donc
important de diverses fagons. Mais ces gens semblent croire que
ce service se trouve dans une position trés vulnérable mainte-
nant que le Programme de subventions au transport du grain et
de la farine vers I'Est n’est plus. Avez-vous des commentaires a
ce sujet?

M. Armitage: Le seul commentaire que j'aimerais faire,
monsieur Laporte, cest que nous partageons ces
préoccupations. La disparition du programme de subventions
a certainement eu des effets plus importants, toutes
proportions gardées, sur 'avenir du Canadian Atlantic Railway,
qui est une filiale de CP Rail, en ce qui concerne le service vers
le portde Saint-Jean. Méme avant la disparition du programme
de subventions, cette compagnie ferroviaire connaissait de
graves problémes financiers, qui n’ont été qu’accentués. Donc,
effectivement, la suppresssion de ce programme ne fait
qu’aggraver une situation déja difficile.

(lest trés inquiétant parce que nous, dans la région de
I'Atlantique, avons désespérément besoin de garanties sur le
maintien des services ferroviaires. Cela ne veut pas dire que
nous nous opposons a I'abandon de toutes les petites lignes
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is not generating meaningful traffic; not at all. At the same time,
we do not want to see the abandonment process—and we are
clearly on record in this regard with the Minister of Transport—
g0 so far as to jeopardize the network as a whole so that we will
not have what we have been referring to as an essential network
to service regional economic development needs. We need the
railway in the Atlantic provinces.

Mr. Laporte: I am wondering if you can provide myself and
the rest of the members of the committee with a bit of a. . . If the
line to Saint John is gone, what effect does that have on rural
transportation in New Brunswick?

® 1305

Mr. Armitage: It would have a very significant effect. It is true
that the competing railway, CN Rail, serves Saint John as well;
but on the other hand, without the service of CP Rail coming into
the region we would have one railway serving the region in total.
There would be absolutely no rail competition—that is, within
the rail mode—and we would consider this a very serious
prospect.

The Chairman: That concludes our questioning. We have
been exceptionally well briefed. It was certainly a well-prepared
presentation, and I am sure all members would join me in
thanking the witnesses for coming today and for providing us
with their viewpoint on this important issue.

The legislative committee will continue on Tuesday, May 22,
at 11 a.m.

This meeting stands adjourned.

[Translation]

secondaires qui ne sont pas vraiment utilisées; loin de 1a. Mais
en méme temps, nous ne voulons pas que cet abandon de service
aille assez loin pour mettre en danger I'ensemble du réseau
ferroviaire et nous empéche d’avoir ce que nous appelons un
réseau essentiel pour répondre aux besoins d’expansion écono-
mique de la région; et nous avons clairement exprimé cette
position au ministre des Transports. Nous avons besoin du
chemin de fer dans les provinces de I'Atlantique.

M. Laporte: Je me demandais si vous pouviez me donner,
ainsi qu'aux autres membres du comité, un petit renseigne-
ment. .. Si la ville de Saint-Jean n’est plus desservie, quel effet
cela aura-t-il sur les services de transport dans les régions
rurales du Nouveau-Brunswick?

M. Armitage: Cela pourrait avoir des effets trés importants.
Il est vrai que la compagnie concurrente, CN Rail, dessert
également Saint-Jean. Mais m revanche, sans CP Rail, il n’y
aurait plus qu’une seule compagnie ferrovaire desservant
I'ensemble de la région. Il n’y aurait donc absolument aucune
concurrence, du moins en ce qui concerne le transport
ferrovaire, et nous pensons que ce serait trés grave.

Le président: Voila qui met fin 4 la période de questions.
Nous avons été exceptionnellement bien renseignés aujourd’hui.
Le mémoire qu’on nous a soumis était certainement trés bien
préparé, et je suis siir que tous les membres du Comité vont se
joindre & moi pour remercier les témoins d'étre venus
aujourd’hui et de nous avoir fait part de leur point de vue sur
cette question importante.

Lg Comité législatif poursuivra ses travaux le mardi 22 mai a
11h00.

La séance est levée.
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INTRODUCTION

The Atlantic Provinces Transportation Commission is pleased to present
the following brief outline of the importance of the "At and East" Export Grain and
Flour program to Atlantic Canada, the effects of its termination on the region and
steps that have been taken to mitigate the negative impact of the termination of the
program.

The Atlantic Provinces Transportation Commission (APTC) is an
advisory organization which represents the interests of Atlantic Provinces shippers
and receivers in matters of transportation. The APTC is financially supported by the
governments of the four Atlantic Provinces. The APTC was delegated to coordinate
regional response to the termination of the "At and East" program at a meeting of
representatives of interested regional organizations sponsored by Transport Canada
in June, 1989.

ATLANTIC REGION IMPACT

The "At and East" program had a significant impact on the Atlantic
Region, particularly on the ports of Halifax and Saint John. Approximately 90% of
the total tonnage moved under the "At and East" in 1988, the last normal year of the
program, was exported through Atlantic Region ports. Export grain moving under
the program represented almost 100% of the volume handled at the Saint John
elevator and approximately 60% of the volume handled by the elevator at Halifax.
The termination of the "At and East” program has had serious economic consequences
for the Maritime ports as well as for the railways and other activities related to the
movement of grain. Also, the flour milling and the livestock and poultry industries
in the Atlantic Region have been negatively affected. The Halifax elevator has
imposed a surcharge on its outward elevation rates of between 57 and 97 cents per
tonne, depending upon the commodity, as an attempt to compensate for reduced
volumes as a result of the removal of the "At and East" program.

An analysis, by the APTC, shows that approximately $14.4 million in
economic activity has been lost in the region due to the termination of the program.
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Should the Halifax grain elevator be unable to continue operations, due to the loss
of the "At and East” volume, then a further $13.2 million in economic activity will be
lost.

The importance of maintaining the Halifax grain elevator as a viable
operation is critical. The elevator plays a vital role in the storage and handling of
domestic feed grain and milling wheat. The use of the Halifax elevator for the
handling of waterborne cargoes of domestic feed grains represents the only
competitive alternative to the use of the railway as a means of obtaining the required
feed ingredients for the local livestock and poultry industries. Without the ability to
use water transportation, of which the Halifax grain elevator is an essential
component, rail rates for domestic feed grains would be higher than is now the case.
Moreover, the only Atlantic region flour mill is totally dependent upon the Halifax
elevator for the storage of milling wheat.

The rail traffic provided by the movement of export grain and flour
under the "At and East" program represented an important contribution to the
viability of the rail lines serving the region and the ports of Halifax and Saint John.

Employment losses have occurred at the grain elevators and the ports
of Saint Juhn and Halifax. In Saint John, 11 full time and 40 seasonal jobs have
been lost due to the closure of the elevator. An additional 40 person-years of
stevedoring, port and railway employment have been lost due to the termination of
grain shipments through the port. In Halifax, employment at the elevator has been
reduced by 27 jobs and approximately 265 person-years of employment have been lost
among stevedore, port and railway workers. A further 220 person-years of
employment are threatened should the Halifax elevator be forced to close.

MINIMIZING THE IMPACT OF THE
TERMINATION OF THE "AT AND EAST' PROGRAM

Following the announcement of the termination of the "At and East"

program as part of the 1989 federal budget, a meeting of interested Atlantic Region
organizations was held. A number of measures were proposed with a view to
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offsetting the negative economic impacts of the termination of the program on the
Atlantic Region. These measures included:

utilization of unit trains to move export grain to
Halifax and Saint John, with the provision of
existing government owned hopper cars under
similar terms as they are provided under the
WGTA;

use of water transport for the shipment of Plan "C"
feed grains to the Atlantic Provinces;

elimination of the countervail duty on U.S. corn;

provision of facilities to receive grain by water at
Saint John;

promotion of the continued use of Halifax for the
shipment of exnort flour; and,

provision of permits allowing the importation of
feed grains from foreign countries.

It is now apparent, after some investigation and study, that these

alternative measures will not offer a meaningful solution to the problem of
maintaining sufficient throughput at the Halifax and Saint John grain elevators.
This is not to say that at least some of these objectives are not without potential
benefits to the region, but the means to achieve their implementation promptly
enough to address the need is lacking. The closure of the Saint John elevator has

occurred and the long term future of the Halifax grain elevator is uncertain.

APTC DIFFERENTIAL RATE PROPOSAL

The following proposal has been developed by the APTC, with the

objective of maintaining a sufficient flow of traffic at both the Halifax and Saint John
grain elevators to allow for their continued operation.
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In lieu of the "At and East” and to apply on an annual
basis during the period of Seaway winter closing:

(1)  rail rates on export grain and flour to Halifax
and Saint John be set at a level necessary to
encourage the use of Maritime ports for the
movement of export grain and flour;

(2)  such rates to be determined annually by the
National Transportation Agency at a fixed
differential over the rates to Quebec City;

(3)  the railways be reimbursed for the difference
between the rates as determined by the Agency
and compensatory rates; and,

(4)  these provisions be limited to maximum
annual tonnages for both export grain and
flour, but not less than the volume required to
maintain the grain elevators at Halifax and
Saint John as viable units.

The basis for this proposal is that for the continued encouragement of
the use of the ports of Halifax and Saint John for the shipment of export grain and
flour, rail rates to these ports would be maintained at a fixed differential over the
rates to Quebec City for export grain and flour. The fixed rates would be determined
on an annual basis by the National Transportation Agency. The railways would be
reimbursed for the difference between the fixed rate and the compensatory rate.

A maximum tonnage limit and a restriction to limit the application of
the rates to the period of winter closure of the St. Lawrence Seaway would reduce the
demands on the federal government. Suggested maximum annual limits are 200,000
tonnes of flour and 400,000 tonnes of grain. The estimated cost of such a program
would be less than $10 million annually.
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This proposal would provide for the continuation of grain elevator
operations at Halifax and Saint John until such time as the offsets being pursued,
can be implemented, or until other alternative solutions can be found to ensure the
long term viability of the grain elevators.

CONCLUSION

The termination of the "At and East" program has already had a
gignificant negative impact on the Atlantic Region in terms of lost jobs, closure of the
Saint John elevator, reduced traffic on regional rail lines and increased costs to the
flour mill and livestock and poultry producers. The potential exists for further
economic harm to the region should the Halifax grain elevator be unable to continue
operations. It is critical that steps be taken to ensure that further negative economic
consequences for the Atlantic Region can be avoided.

The APTC is prepared to work with the federal government to assist in
the further development and implementation of this or other proposals to promote the
use of existing Atlantic Region fac.lities for the handling of export grain and flour.
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Oon behalf of Dover Mills Limited I am pleased to be able to
add a few comments to the presentation of the Atlantic Provinces
Transportation Commission relative to the effects of the
termination of the "At and East” export grain and flour subsidy.
Our presentation before the Standing Committee on Transport on
February 20th contained several pages of testimony which I have

summarized for this occasion.

APTC has identified that the continued operation of the
Halifax Grain Elevator is the first and most pressing issue
facing the grain and flour business in Halifax. Dover Mills
Limited is one of four customers for the grain elevator, the
others being the Livestock Producers of N.S., the N.S. Winter
Grain Marketing Board and the Canadian Wheat Board. From our
mill’'s perspective the elevator is absolutely essential, as it is
our lifeline for grain cargo receipt and storage. In simplest
terms, if grain throughput is not sufficient to generate enough
revenue to maintain viability and as a result the elevator closes
then the flour mill would also have to close. We share that
concern with the Feed and Livestock Producers and the Grain
Producers of our region. Our flour, flour mix and millfeed
business generates upwards of 520 million revenue per year and
has approximately 45 employees, the majority of whom have in
excess of 15 years with us. The spin off benefits to our region
for services is considerable as we gradually move towards higher
levels of self sufficiency for milling wheat sourced in our

region as well as technical engineering and research services.
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With our location on the Halifax waterfront and being the
only commercial flour mill east of Montreal, we have been able to
benefit by easy access to world shipping lanes for export
markets, and traditionally our sales mix has been divided at

about 70% domestic and 30% export sales.

Since the cancellation of "At and East”, that export
component has been lost as the transportation costs to deliver
flour to dockside, including inbound wheat by the cheapest source
and outbound flour has increased by $30.00 per tonne. Moreover,
when the Feed Freight Assistance on millfeeds was dropped last
fall our cost of producing flour in Halifax rose by an additional
$5.00 per tonne, a cost we are not able to pass on to our
customers, either domestic or export, given the competitive
nature of the business. The cancellation of "At and East” and
the disqualification of millfeeds for Feed Freight Assistance
were handled by government in an arrogant and arbitrary way,
without discussion or consultations with those most seriously
affected -and the result has been to destroy the competitiveness
of our Canadian Milling sector and to undermine one specific

regional flour mill even further as compared to inland mills in

Canada.

Our competitive position has been eroded further due to the
necessity of purchasing our wheat in Thunder Bay in full hold
quantities in excess of 3,000 tonnes and multiples of that. With
a wheat grist of only 200 tonnes per day at full capacity
utilization and given that we must build stock to carry us

through the winter our costing has also been disadvantaged

Compared to mills west of the St. Lawrence.
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In their case, mills have been able to receive wheat by rail
at prices that are very close to water rates and have also been
able to pool cargos in vessels for effective inventory and cost
control. These options are not available to us in Halifax. The
published rail tariff to Halifax is about $47.00 per tonne which
is about $15.00 over St. Lawrence. Whereas we have reason to
believe we can get a slightly better rail rate than the published
rate, so also do the Quebec mills and the differential between
the two is more or less maintained. At present the differential
between Montreal and Halifax on wheat by water is $3.50 per
tonne, but without effective rail competition there is no reason
to expect that the differential will not widen, placing our mill

at a yet greater disadvantage.

The proposals set before this committee by the APTC at least
address the issue of the transportation differential between East
coast ports and the River. Acceptance of the offsets APTC has
proposed will at least enable us, the mill, the livestock and
poultry producers and the still fragile milling wheat production
sector to survive in the:shortiterm as we seek to build-a more

secure future for our region in the long term.

The only other proposal that could improve the
competitiveness of Canadian milling and bring our capacity
utilization up to a level that would restore this industry to
health and assist our wheat producers across the country would be
an Export Enhancement Policy, not unlike the U.S. program,

applied to wheat and wheat flour.
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Those who have been closely following the progress of the
GATT round of talks are not holding out expectations that subsidy
competition will end in the near future. Even if some kind of
agreement to wind down U.S. and EEC subsidies were achieved,
implementation could well be over an extended time period during
which Canadian wheat sales and flour exports would continue to
languish. Surely it is the responsibility of our government to

assist agribusiness to compete against foreign government

assisted economic aggression. The total agriculture support

package should be re-examined to address head on the pressures

such as foreign subsidies that are depressing farm prices and

destroying the competitiveness of the milling industry in Canada.

We believe there has been some progress in Ottawa on this

subject. As a flour miller whose business has been severely

damaged by foreign export subsidies we would welcome any

opportunity to work out new solutions on export offsets that

would go a long way to mitigate the disastrous consequences of

the loss of the railway "At and East” subsidy.
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INTRODUCTION

La Commission des transports des provinces de l'Atlantique (CTPA) est
heureuse de présenter ce bref apergu de 1l'importance que revétait le
Programme de subventions au transport des grains et de la farine «A 1'Est
de», des répercussions qu'aura son abolition sur la région et des mesures

qui ont été prises pour en diminuer les effets.

La Commission des transports des provinces de l'Atlantique (CTPA) est
un organisme consultatif qui défend les intéréts des expéditeurs el des
receveurs de céréales en matiére de transport. La CTPA est financée par
les gouvernements des quatre provinces de 1l'Atlantique. Elle a regu le
mandat de coordonner les réactions des intéressés de la région face &
l'abolition du programme "A 1'est de...", & l'occasion d'une rencontre des

organismes régionaux visés, parrainée par Transports Canada, en iuin 1989.

INCIDENCE DE L'ABOLITION DU PROGRAMME DANS LA REGION ATLANTIQUE

Le programme «A l'est de ...» était trés important pour la région

atlantique, en particulier pour les ports d'Halifax et .de Saint John.

Environ 90 p. 100 du tonnage total transporté dans le cadre du programme «A
l'est de...», en 1988 (la derniére année normale du programme), a été

exporté par l'entremise des ports de 1'Atlantique. Les céréales exportées

s : A ' a
en vertu du programme représentaient pres de l'entier du volume

manutentionné a 1'élévateur de Saint John et environ 60 p. 100 de celui
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manutentionné a 1'élévateur d'Halifax. L'abolition du programme «A 1'est
de...» a eu de graves répercussions financiéres sur la viabilité des ports
des Maritimes, de méme sur le réseau ferroviaire et quelques autres
activités liées au transport du grain. La disparition de ce programme a en
outre eu une incidence négative sur les meuneries et 1'industrie de
1'élevage du bétail et de 1la wvolaille dans l'Atlantique. L'élévateur
d'Halifax a imposé une surcharge de 57 & 97 cents la tonne, selon la
catégorie de «céréale, pour 1l'entreposage des grains d'exportation, pour
compenser la diminution du volume de céréales manutentionnées en raison de

1'abandon du programme.

D'aprés une analyse de la CTPA, la région aurait perdu environ 14,4
millions de dollars d'activités économiques depuis la fin du programme, et
si cette mesure devait entrainer la fermeture de 1'élévateur d'Halifax, ce
serait 13,2 millions de pertes de plus qu'il faudrait ajouter a cette

somme .

Or, il est absolument essentiel que 1'exploitation de 1'élévateur
d'Halifax demeure rentable. Cet élévateur joue un réle vital en ce qui
concerne l'entreposage et la manutention des provendes et du blé de mouture
produits localement. L'utilisation de 1'élévateur d'Halifax, pour la
manutention des provendes locales transportées par bateau, représente la
seule solution de rechange capable de concurrencer le rail pour alimenter
les industries de 1'élevage du bétail et de la volaille. S'il n'était plus
possible de transporter ces céréales par bateau, a cause de la disparition

de 1'élévateur d'Halifax, les tarifs ferroviaires pour le transport des
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provendes locales seraient beaucoup plus élevés que maintenant. Rappelons

en outre gque 1'unique meunerie de 1'Atlantique dépend entiérement de

1'élévateur d'Halifax pour 1'entreposage de son blé de mouture.

Le trafic ferroviaire occasionné par le mouvement du grain

d'exportation en vertu du programme «A 1'est de...» contribuait largement a

assurer la rentabilité des services ferroviaires de la région de méme que

des ports d'Halifax et de Saint John.

Des emplois ont été abolis aux élévateurs a grains et dans les ports de

Saint John et d'Halifax. La fermeture de 1'élévateur de Saint John a

entrainé 11 pertes d'emplois a temps plein et 40 & temps partiel. La fin

des expéditions de céréales via le port a provogué l'abolition de 40 autres

années-personnes chez les débardeurs, les employés des ports et du chemin

de fer. A Halifax, il y a 27 emplois de moins a 1'élévateur et environ 265

années-personnes de moins chez les débardeurs et les employés du port et du

chemin de fer. En outre, la fermeture éventuelle de 1'élévateur d'Halifax

menacerait 220 autres années—personnes.

MESURES EN VUE D'ATTENUER LES CONSHQUERCES NEGATIVES DE L'ABOLITION DU

PROGRAMME «A L'EST DE...»

Aprés 1'annonce de 1'abolition du programme «A 1'est de...», dans le
budget fédéral 1989, les organismes vises de la région atlantique se sont

. . 0 2
rencontrés et ont formulé des propositions en vue d'atténuer les

X ‘ h R rogramme sur l'économie de la
conséquences négatives de 1'abolition de ce prog

région. Voici les mesures qui ont ete JE R
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° wutilisation de trains-blocs pour le transport du grain
d'exportation vers Halifax et Saint John, pourvu que les
wagons-trémies appartenant actuellement au gouvernement
soient fournis a des conditions similaires a celles prévues

aux termes de la Loi sur le transport du grain de 1'Ouest;

° transport par bateau des provendes du plan «C» acheminées vers
P p

les provinces de 1'Atlantique;

° suppression des droits compensateurs sur le mais des

Etats-Unis;

° construction d'installations pour recevoir les cargaisons de

grains par bateau & Saint John.

°© programmes incitatifs pour le maintien des expéditions de farine

d'exportation par le port d'Halifax;

° octroi de permis d'importation des provendes des pays

étrangers.

I1 semble évident, aprés enquéte et étude, que ces mesures de rechange
ne régleront pas le probléme du maintien d'un volume de manutention

suffisant aux élévateurs d'Halifax et de Saint John. Cela ne veut
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cependant pas dire que la réalisation d'au moins certains de ces objectifs
ne serait pas bénéfique pour la région, mais nous ne sommes pas en mesure
actuellement de les atteindre a temps pour répondre aux besoins.
L'élévateur de Saint John est déja fermé et il n'est pas sir qu'a long

terme celui d'Halifax pourra demeurer ouvert.

LA CTPA PROPOSE UN TARIF DIFFRRENTIEL

Afin de maintenir un volume de manutention suffisant aux élévateurs
d'Halifax et de Saint John, de manieére 3 éviter leur fermeture, 1la CTPA

propose les mesures suivantes :

Mesures destinées a remplacer le programme «A 1l'est de...» et
applicables annuellement durant la période de fermeture de la

Voie maritime du Saint-Laurent

(1) fixer les tarifs ferroviaires pour le transport du grain
et de la farine d'exportation vers Halifax et Saint John,

de maniére a encourager ]'utilisation des ports des Maritimes;

(2) confier a 1'Office national des transports la tdche de fixer

annuellement un eécart entre le tarif a destination des ports

des Maritimes et celui a destination du port de Québec.

(3) rembourser aux sociétés ferroviaires la différence entre les

tarifs fixés par 1'Office et le cout d'exploitation des lignes

ferroviaires;
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(4) 1limiter 1l'application de ces mesures aux tonnages annuels maximum
de grain et de farine d'exportation voulus pour maintenir la

rentabilité des élévateurs d'Halifax et de Saint John.

Cette proposition est fondée sur le principe suivant : pour encourager
les exportateurs de grain et de farine a continuer d'utiliser les ports
d'Halifax et de Saint John, il faut qu'il y ait un écart entre le prix payé
pour expédier les céréales d'exportation via les ports des Maritimes plutdt
gue via le port de Québec. Cet écart pourrait étre déterminé annuellement
par 1'Office national des transports. Les sociétes ferroviaires
recevraient un dédommagement pour compenser l'écart entre le tarif fixé et

leur coiit d'exploitation.

L'application de ce tarif serait limitée & un tonnage maximum et a la
période de fermeture de la Voie maritime du Saint-Laurent, afin de diminuer
les colits que devrait assumer le gouvernement fédéral. Les limites
suggérées seraient de 200 000 tonnes de farine et de 400 000 tonnes de
grain. Le coilit approximatif de ce programme serait inférieur a4 10 millions

de dollars par année.

Cette proposition permettrait de maintenir les élévateurs d'Halifax et
de Saint John ouverts tant que dureraient les réductions de tarifs, ou tant
qu'une solution de rechange valable n'aurait pas été trouvée pour garantir

la rentabilité & long terme des élévateurs a grain.
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CONCLUSION

L'abolition du programme «A 1'est de...» a déja eu des répercussions
négatives importantes sur 1la région atlantique : pertes d'emplois,
fermeture de 1'élévateur de Saint John, réduction du trafic ferroviaire
dans la région et augmentation des coiits des meuneries et des éleveurs de
bétail et de volaille. La région risque de connaltre d'autres problémes

économiques, si 1'élévateur d'Halifax est incapable de poursuivre ses

activites. I1 est urgent gque des mesures soient prises pour éviter que

1'économie de la région atlantique ne subisse d'autres préjudices.

La CTPA est disposée a collaborer avec le gouvernement fédéral pour

parfaire ces propositions ou en élaborer d'autres, afin d'encourager les

manutentionnaires de grain et de farine d'exportation a utiliser les

installations existantes de la région atlantique.
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Au nom de la société Dover Mills Limited, je suis heureux de pouvoir ajouter quelques commentaires a ceux qui
ont été formulés par la Commission des transports des provinces de I’Atlantique (CTPA)au sujet des répercussions de
I"abolition du Programme de subvention au transport du grain et de la farine vers I’Est a partir d’un point intérieur
désigné. Lexposé que nous avons fait le 20 février dernier devant le Comité permanent des transports comportait
plusieurs pages que j’ai résumées pour 1’occasion.

La CTPA avait alors souligné que I’exploitation continue du silo a grains de Halifax constituait le probléme le
plus grave et le plus urgent auquel font face les producteurs de grains et de farine de cette ville. La société Dover Mills
Limited est ’'une des quatre utilisateurs de ce silo, les autres étant les éleveurs de bétail de la Nouvelle—ficosse, leN.S.
Winter Grain Marketing Board et la Commission canadienne du bl€. Ce silo est absolument essentiel, car il nous permet
de recevoir et d’entreposer nos cargaisons de grains. En termes plus simples, si la consommation de grains ne génére
pas des revenus suffisants pour assurer notre viabilité, le silo devra fermer et la minoterie ne pourra éviter la
fermeture. Nous partageons les mémes inquiétudes que les producteurs de céréales fourragéres, les éleveurs de
bétail et les producteurs de grains de notre région. Avec des ventes annuelles de plus de 20 millions de dollars pour la
farine, les mélanges de farine et les issues de meunerie et environ 45 employés, dont la majorité sont avec nous depuis
plus de 15 ans, notre société a des retombées économiques importantes dans la région. Nous approchons
progressivement de 'autosuffisance au niveau du blé de mouture. Nous sommes également de plus en plus
indépendants sur le plan de la technologie et des services de recherches.

Comme nous sommes situés dans le port méme de Halifax et que nous sommes la seule minoterie commerciale
a I’est de Montréal, nous avons facilement accés aux routes maritimes internationales pour pénétrer les marchés
d’exportation. Nos ventes se répartissent généralement ainsi: 70 p. 100 au Canada et 30 p. 100 a I'étranger.

Depuis Iabolition du Programme de subvention, nos exportations ont toutefois perdu du terrain, car les cofits
engendrés par le transport de la farine jusqu’aux docks sont trop élevés. Ainsi, il en cofite 30 § de plus la tonne pour
transporter le blé le moins cher qui arrive et la farine qui repart. En outre, depuis que les issues de meunerie ont été
exclues, I’an dernier, du Programme d’aide au transport des céréales fourragéres, il nous en cotite 5$ de plusla tonne
pour produire notre farine a Halifax, hausse que nous ne réussissons pas a faire assumer aux consommateurs,
canadiens ou étrangers, en raison de la concurrence qui existe actuellement. Le gouvernement a décidé de fagon
arrogante et arbitraire d’abolir le Programme de subvention et d’exclure les issues de meunerie flu Programme d’aide
au transport. Avant d’agir ainsi, il n’a pas consulté les parties intéressées, ce qui a eu pour consequer}?e de porter un
dur coup a la compétitivité de I'ensemble des minoteries canadiennes et de nuire tout particulierement a une

minoterie régionale.

Notre compétitivité a diminué encore davantage lorsque nous avons dil acheter notre blé é} Thupder s e
Cargaisons complétes de plus de 3 000 tonnes. Comme ’on ne peut que broyer 200 tor}nes de blé par jour lorsque
Putilisation de la capacité s'éléve a 100 p. 100 et que nous devons en}reposer ol e d.u sk £en. l’!nvcr, R
S0ciété s’est encore une fois retrouvée désavantagée sur le plan des colits par rapport aux minoteries situées a I'ouest

du Saint-Laurent.

Les minoteries arrivent a recevoir du blé acheminé par voie ferroviaire a des prix qui correspondent presque aux
taux de transport maritime; elles parviennent également  regrouper leurs cargaisons sur des navires afin d’en fa“? o
nventaire approprié et de controler les cofits. Ces avantages ne sont pa,s offertsA a‘Hahfan. Le tarif ferroYlalre officiel
est d’environ 47 § a tonne A Halifax, soit prés de 15 $ de plus que de I'autre cote d}’ ?amt—Laurept. Bien que nous
ayons des raisons de croire que nous pourrions bénéficier d’un tarif ferroviaire 1égérement meilleur que le taux
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officiel, ’écart demeurera plus ou moins le méme, car les minoteries québécoises bénéficieront également de cette
baisse de tarif. A I’heure actuelle, I’écart entre le taux de transport maritime en vigueur 2 Montréal et 2 Halifax est de
3,50 $ la tonne. Toutefois, si les tarifs ferroviaires ne sont pas plus avantageux, ’écart continuera probablement de
s’élargir, ce qui nuira encore davantage a notre société.

Les propositions que la CTPA a présentées au Comité permettraient a tout le moins de réduire I’écart entre les
tarifs des ports de la cote Est et ceux en vigueur de I'autre coté du fleuve. Lacceptation des mesures proposées nous
permettra, ainsi qu’aux éleveurs de bétail, aux producteurs de volailles et & I'industrie encore fragile du blé de
mouture, de survivre a court terme en attendant que nous puissions assurer notre avenir a long terme.

Une seule autre solution permettrait d’accroitre la compétitivité des minoteries canadiennes et d’amener
Iutilisation de la capacité a un niveau qui aiderait ’industrie et les producteurs de blé du pays: élaborer une politique
d’amélioration des exportations, comme celle en vigueur aux Etats-Unis, pour le blé et la farine de blé.

Ceux qui suivent de prées les progrés réalisés dans le cadre des négociations du GATT ne s’attendent pas a ce que
la concurrence cesse bientdt au niveau des subventions. Méme si une entente quelconque destinée a réduire les
subventions offertes par les Etats-Unis et la CEE intervenait, elle n’entrerait pas complétement en vigueur avant un
certain temps, et les ventes de blé et les exportations de farine continueraient de végéter. Il incombe certainement au
gouvernement d’aider les sociétés agricoles a faire concurrence aux entreprises étrangéres qui bénéficient d’une aide
économique de I’Etat. ensemble des programmes d’aide a 'agriculture devrait faire ’objet d’un examen pour qu’on
s’attaque directement aux problémes, notamment aux subventions des gouvernements étrangers qui font chuter les
prix agricoles et portent un dur coup a la compétitivité des minoteries canadiennes. Certains progrés auraient
d’ailleurs été réalisés a cet égard a Ottawa. En tant que minoterie dont les activités dépérissent en raison de ces
subventions, la soci€té Dover Mills serait heureuse de participer a tout processus visant & trouver des solutions qui
permettraient d’atténuer une bonne partie des conséquences désastreuses que l’abolition du Programme de
subvention a entrainées.
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MINUTES OF PROCEEDINGS PROCES-VERBAL

TUESDAY, MAY 22, 1990 LE MARDI 22 MAI 1990

@) @)

[Text] [Traduction]

The Legislative Committee on Bill C-26, An Actto amend the
Railway Act (grain and flour subsidies) met at 11:12 o’clock a.m.
this day, in Room 371 West Block, the Chairman, Geoff Wilson,
president.

Members of the Committee present: Harry Brightwell, Mary
Clancy, Ralph Ferguson, Rod Laporte, Ken Monteith and
Barbara Sparrow.

Witnesses: From the City of Saint John, New Brunswick: Mayor
Elsie E. Wayne and Ralph Murray, Senior, Transportation Policy
Analyst. From the Saint John Port Corporation, New Brunswick:
R. Adam McBride, Director, Finance and Administration.

The Committee resumed consideration of its Order of
Reference dated Monday, April 30, 1990 relating to Bill C-26, An
Act to amend the Railway Act (grain and flour subsidies). (See
Minutes of Proceedings and Evidence, Thursday, May 3, 1990, Issue
No. 1).

The Committee resumed consideration of Clause 1.

Mayor Elsie E. Wayne from the City of Saint John made a
statement.

R. Adam McBride from the Saint John Port Corporation
made a statement.

The witnesses answered questions.

At 12:45 o'clock p.m., the Committee adjourned until 3:30
o’clock p.m., Wednesday, May 23, 1990.

Santosh Sirpaul

Clerk of the Committee

Le Comité législatif sur le projet de loi C-26, Loi modifiant
la loi sur les chemins de fer (subventions pour le grain et la
farine), se réunit aujourd’hui 4 11h 12, dans la salle 371 de
I'édifice de I'Ouest, sous la présidence de Geoff Wilson
(président).

Membres du Comité présents: Harry Brightwell, Mary Clancy,
Ralph Ferguson, Rod Laporte, Ken Monteith et Barbara
Sparrow.

Témoins: De la ville de Saint-Jean (N.-B.): Elsie E. Wayne,
mairesse; Ralph Murray, analyste principal, Politique des
transports. De la Société du port de Saint-Jean (N.-B.): R. Adam
McBride, directeur, Finances et administration.

Le Comité reprend les travaux prévus a son ordre de renvoi
du lundi 30 avril 1990, soit I'étude du projet de loi C-26, Loi
modifiant la loi sur les chemins de fer (subventions pour le grain
et la farine) (voir les Procés—verbaux et témoignages du jeudi 3 mai
1990, fascicule n° 1).

Le président met en délibération I'article 1.

Elsie E. Wayne, mairesse de la ville de Saint-Jean, fait un
exposé.

R. Adam McBride, de la Société du port de Saint-Jean, fait
un exposé.

Les témoins répondent aux questions.

A 1245, le Comité s’ajourne jusqu’au mercredi 23 mai, &
15h 30.

La greffiere du Comité

Santosh Sirpaul
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[Text] [Translation]
EVIDENCE TEMOIGNAGES

[Recorded by Electronic Apparatus)
Tuesday, May 22, 1990

e 1111

The Chairman: I would like to call this meeting of the
legislative committee on Bill C-26 to order, please. We are
resuming consideration of that bill, An act to amend the Railway
Act, and we are resuming consideration of clause 1.

I would like to take this opportunity to welcome our witnesses
today. We have with us, from the City of Saint John, Mayor Elsie
Wayne, along with Senior Transportation Policy Analyst, Mr.
Ralph Murray; from the Saint John Port Corporation, Mr. Adam
McBride, Director of Finance and Administration. Welcome.

Her Worship Mayor Elsie Wayne (City of Saint John): Thank
you very much, Mr. Chairman and members of the legislative
committee. I want to thank you very much for permitting the City
of Saint John and our port corporation to appear before you
today to express our concerns regarding Bill C-26, specifically as
it relates to the cancellation of the At and East Grain and Flour
Subsidy Program.

The City of Saint John is the industrial centre of Atlantic
Canada. We have a population of 76,000 and we service a
metropolitan population in excess of 120,000. We are served by
CNR and we are the eastern terminus for CAR.

The Port of Saint John is one of Canada’s leading ports,
handling in excess of 14 million tonnes of cargo per year. We
are served by Air Canada, Air Nova, Air Atlantic, and
Canadian Airlines International Limited. Saint John is
situated only 63 miles from the U.S. border, with direct highway
links to the U.S. markets. We have been working on free trade
long before free trade came into play, I have to tell you. It has
worked extremely well for us.

Atlantic Canada, including Saint John, is very dependent
upon transportation links in order to maintain a viable economic
existence. Unfortunately, over the past two and a half years we
have suffered severe cutbacks in our various transportation
sectors, which affects the daily business and personal lives of all
of our citizens.

Air schedules have been disrupted and over 50% of
Atlantic Canada’s rail systems have been eliminated to our
area. VIA Rail has been curtailed, and I am sure you are all
aware of what we went through with that. Our inadequate
highway system is strained to the limit. We do not have a
four-lane TransCanada Highway system with connector links.
I want to tell you, as a member of the national board of the
Federation of Canadian Municipalities and a member of the
national board for the transportation committee, we have had
the support of every province in Canada. For the first time ever
at the Federation of Canadian Municipalities, they came to
support our proposal for assistance from the federal government
for a four-lane highway through the province of New Brunswick.
But all provinces came to our aid on that one.

[Enregistrement électronique]
Le mardi 22 mai 1990

Le président: La séance du comité législatif sur le projet de loi
C-26 est ouverte. Nous reprenons I'étude de ce projet de loi, Loi
modifiant la Loi sur les chemins de fer, a l'article 1.

Je vais commencer par souhaiter la bienvenue a nos témoins.
Nous accueillons aujourd’hui la mairesse de la ville de Saint
John, M™ Elsie Wayne, et I'analyste principal de la politique des
transports, M. Ralph Murray; ainsi que M. Adam McBride,
directeur des finances et de 'administration & la Société du port
de Saint John. Bienvenue.

Son honneur la mairesse Elsie Wayne (ville de Saint John):
Merci beaucoup, monsieur le président et mesdames et
messieurs les membres du comité législatif. Je vous suis
profondément reconnaissante d’avoir permis a la ville de Saint
John et 4 la Société du port de cette ville de comparaitre devant
vous aujourd’hui et de vous faire part de nos préoccupations au
sujet du projet de loi C-26, notamment en ce qui concerne
I'annulation du programme de subventions au transport du grain
et de la farine «a I'est de».

La ville de Saint John est le centre industriel du Canada
atlantique. Nous avons une population de 76,000 habitants et
nous desservons une population métropolitaine de plus de
120,000 personnes. Nous sommes desservis par le CNR et nous
sommes le terminus a I'est du CAR.

Le port de Saint John est 'un des principaux ports du
Canada, avec un trafic de plus de 14 millions de tonnes par
an. Nous sommes desservis par Air Canada, Air Nova, Air
Atlantic et les lignes aériennes Canadien International. Saint
John n’est qu'a 63 milles de la frontiére américaine, et a des liens
routiers directs avec les marchés américains. Je peux vous dire
que nous nous occupions de libre-échange bien avant qu'on
commence a en parler, et que cela a trés bien marché pour nous.

Le Canada atlantique, y compris Saint John, a absolument
besoin de réseaux de transport pour survivre économiquement.
Malheureusement, depuis deux ans et demi, nos divers secteurs
des transports ont €té durement touchés, avec des conséquences
sur la vie économique et personnelle de toute notre population.

Les liaisons aériennes ont été réduites et plus de 50 p-
100 des liaisons ferroviaires avec le Canada atlantique ont été
supprimées. Vous savez certainement ce qu'a signifié pour
nous la disparition de VIA Rail. Notre réseau routier,
insuffisant, est exploité au maximum de ses possibilités. Nous
n'avons pas de Transcanadienne 4 quatre voies avec des
bretelles de liaison. En tant que membre du Conseil national
de la Fédération canadienne des municipalités et membre du
Conseil national du comité des transports, je peux vous dire que
nous avons I'appui de toutes les provinces du Canada. Pour la
premiére fois a la Fédération canadienne des municipalités,
nous avons un appul massif a notre proposition de demande
d'aide au gouvernement fédéral pour la création d’une route a
quatre voies a travers le Nouveau-Brunswick. Cette proposition
a recueilli 'appui unanime des provinces.
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The withdrawal of the At and East subsidy program could
and would lead to further transportation curtailments in our
sector. As you are all aware, the At and East subsidy
program was put in place in 1960 for grain, in 1966 for flour.
In addition to providing employment in our area, it provides
Canada with an Atlantic gateway during the winter months,
when the St. Lawrence Seaway system is closed to commercial
marine traffic.

About specific impact on Saint John, it is far-reaching.
Betweeen the years 1984 and 1988, 230,000 to 300,000 tonnes of
grain moved through the port annually. In 1989 this figure
dropped to 83,000 tonnes.

In 1988 the grain rail revenue to CP Rail and Canadian
Atlantic Railway was in excess of $6.5 million. Today it is nil.
One can only use one’s imagination and think about a place
the size of the province of New Brunswick, more particularly
the city of Saint John, and think about a cutback of $6.5
million and what it has done to our economy. The loss of this
revenue, together with revenue losses from a reduced VIA
Rail operation, declines in container traffic, and continual
pressure on business because of competition from our U.S. ports,
has and will continue to affect overall rail revenues severely. Rail
abandonments have become a way of life in Atlantic Canada
lately, and reduction in revenue gives a further reason for
railways to apply for abandonment and for the National
Transportation Agency quickly to agree.

The loss of more than 40 grain trains per year also means the
loss of considerable revenue to the train crews, yardmen, etc.
Over the past several years the grain elevator in Saint John has
operated with 11 full-time employees and 40 part-time
employees, and until 1989 the average annual wages amounted
to $600,000.

A skeletal staff was still working at the elevator until this week.
They finished this week. The last 2,500 tonnes of wheat were
removed from the facility, which is now shut down. The elevator
is now mothballed and in all probably will be dismantled, leaving
only one port grain elevator east of the St. Lawrence available
for handling any quantity of grain.

Adam is going to speak to you about the loss of revenue
through our port and what it means. The permanent loss of
employment is disastrous. We have one of the highest
unemployment rates in the whole of Canada, 10.3% unemploy-
ment.

I would like now to turn to other facts relating to this and other
subsidies, facts that should be seriously considered by our present
government. The list of subsidies, or whatever they might be
called, is very long, but I will deal only with those relating to grain
and flour movement through Saint John and Atlantic Canada.

The Minister of Finance, in referring to the At and East
subsidy when filing the budget papers on April 27, 1989, said:

[Traduction)

La suppression du programme «a l'est de» portera un
coup supplémentaire a nos transports. Comme vous le savez,
ce programme de subvention a été mis en place en 1960 pour
le grain et en 1966 pour la farine. Non seulement il nous
permet de créer des emplois, mais il permet au Canada de
disposer d’une ouverture sur I’Atlantique en hiver, quand la
Voie maritime du Saint-Laurent est fermée au trafic commer-
cial.

Les conséquences directes sur Saint John sont considérables.
De 1984 4 1988, de 230,000 a 300,000 tonnes de grain ont transité
chaque année par notre port. En 1989, ce montant est tombé a
83,000 tonnes.

En 1988, le transport ferroviaire de grain a rapporté plus
de 6,5 millions de dollars a CP Rail et au Canadian Atlantic
Railway. Aujourd’hui, il n’y a plus rien. Il ne faut pas
beaucoup d'imagination pour imaginer les répercussions
d’une coupure de 6,5 millions de dollars sur I'économie d’une
région de la taille du Nouveau-Brunswick, et plus
particulicrement de la ville de Saint John. Cette perte de
recettes, ajoutée aux pertes entrainées par la réduction des
activités de Via Rail, au recul du trafic de conteneurs et aux
pressions pressantes de la concurrence des ports américains, va
continuer a se faire sentir de plus en plus lourdement. Ces temps
derniers, il est devenu tout a fait courant de désaffecter des
trongons de chemin de fer, et la baisse de revenu constitue pour
les compagnies ferroviaires un excellent argument pour deman-
der la suppression de nouvelles lignes, a laquelle I'Office
national des transports s’empresse de consentir.

Avec la perte de plus de 40 trains de grain par an, c’est aussi
le revenu de cheminots et d’employés des chemins de fer qui
disparait. Ces dernieres années, I'élévateur a grain de Saint John
employait 11 personnes a plein temps et 40 personnes a temps
partiel, ce qui représentait en moyenne jusqu’en 1989 une masse
salariale de 600,000$.

Jusqu’a cette semaine, I'élévateur a continué a fonctionner
avec un personnel réduit a sa plus simple expression. C'est
maintenant terminé. Les derniéres 2,500 tonnes de blé qui
restaient dans I'élévateur I'ont quitté, et il est maintenant fermé.
11 va probablement étre démantelé et il ne restera plus qu’un seul
élévateur a grain portuaire a I'est du Saint-Laurent.

Adam vous parlera du manque a gagner de notre port et de
ses conséquences. La perte permanente d’emplois est désastreu-
se. Notre taux de chomage est de 10,3 p. 100, soit I'un des plus
élevés de tout le Canada.

Jaimerais maintenant en venir & d’autres faits concernant
cette subvention et d’autres subventions, des faits sur lesquels le
gouvernement devrait se pencher trés sérieusement. La liste des
subventions ou autres est trés longue, mais je ne parlerai que de
celles qui concernent le grain et la farine qui transitent par Saint
John et le Canada atlantique.

A propos de la subvention «a I'est de», le ministre des
Finances déclarait en présentant son budget le 27 avril 1989:
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This competitive concern no longer exists, since the cost of
shipping by rail to U.S. ports is now considerably higher than
the cost of shipping through the Great Lakes-Saint Lawrence
Seaway. The subsidy has the effect of diverting traffic away
from the Seaway in favour of subsidized rail movements and
is inconsistent with the government’s market-oriented trans-
portation policy.

This statement certainly must be challenged. U.S. rail
competition for grain movements to port of exit has not been
a problem for Atlantic Canada ports for the past 20 years.
The competition has been, and is, the St. Lawrence River
ports. Canadian taxpayers, including those in Atlantic Canada,
have been subsidizing the St. Lawrence Seaway since construc-
tion began, and will no doubt continue to do so for many years
to come.

The Western Grain Transportation Act certainly offers
inducement for rail movements to the west coast. Is this not a
subsidy similar to the At and East subsidy? If it is conceded that
it is a subsidy, then how will the government deal with it in the
context of the finance minister's statement? We are not
advocating elimination of payments to the western grain farmers,
no, but rather a level playing field for Atlantic ports.

e 1120

As long as our federal government is providing inducement to
shippers to use the rail between the Prairie provinces and the
west coast, the railways will be in a break-even or profitable
situation. They will therefore not have to worry about abandon-
ments.

The cost for ice-breaking by Transport Canada vessels
has been a real sore point with Atlantic Canada ports since
winter navigation began on the St. Lawrence River in 1959.
Once again, we must challenge our Canadian government.
Transport Canada has indicated that ice-breaking is essential for
flood control on the St. Lawrence River. If the Canadian
government is responsible for flood control, then every province
in Canada should receive subsidies for flood control.

Mr. Chairman, I am that lady who lives on a flood plain. I have
been flooded out of my home more than seven times, with water
up and over my bed. I can tell you, we did not get any kind of flood
control money from our federal government.

Additionally, foreign flag ships, including grain carriers
on commercial ventures, can and frequently do request ice-
breaker assistance. Canadian taxpayers bear the brunt of the
cost. A portion of the funds saved from the At and East
subsidy will no doubt be used towards ice-breaking in the Gulf
of St. Lawrence river system. Atlantic Canada ports lose two
ways: the At and East will be gone, and we will help subsidize
foreign flag vessels to proceed to the St. Lawrence.

[Translation]

Ce souci concurrentiel n’a plus de raison d’étre, puisque le
colit du transport ferroviaire jusqu’aux ports des Etats-Unis
est maintenant de beaucoup supérieur aux frais d’expédition
par les Grands Lacs et la Voie maritime du Saint-Laurent. La
subvention a pour effet de détourner le trafic de la Voie
maritime, en faveur d’un transport ferroviaire subventionné,
et est incompatible avec la politique de transport axée sur le
marché qu’a adoptée le gouvernement.

Nous devons nous inscrire en faux contre cette
déclaration. La concurrence des chemins de fer américains ne
dérange pas les ports du Canada atlantique depuis 20 ans. La
concurrence venait et vient toujours des ports du Saint-
Laurent. Les contribuables canadiens, y compris ceux du Canada
atlantique, ont toujours subventionné la Voie maritime du
Saint-Laurent depuis sa construction et vont certainement
continuer pendant des années encore.

La Loi sur le transport du grain de I'Ouest encourage
clairement le transport ferroviaire vers la cote Ouest. Ne sagit-il
pas d’une subvention analogue 4 la subvention «a I'est de»? Si
T'on reconnait que c’est une subvention, que va faire dans ce cas
le gouvernement a la lumiere de la déclaration du ministre des
Finances? Nous ne réclamons pas la suppression des paiements
aux céréaliculteurs de I'Ouest, pas du tout, nous réclamons
simplement la parité pour les ports de I’Atlantique.

"ljar)t que [e gouvernement fédéral continue d’encourager les
expéditeurs a utiliser le chemin de fer entre les provinces des
Prairies et la cote Ouest, les compagnies ferroviaires seront

rentables et n’auront donc pas & se préoccuper d’abandonner
certains trajets.

Le coit des brise-glace de Transports Canada fait
probléme pour les ports du Canada Atlantique depuis 1959
quand la navigation est devenue possible I'hiver sur le Saint-
Laurent. .La encore, nous devons nous inscrire en faux contre
cette politique. Selon Transports Canada, les brise-glace sont
essentiels a la ; lutte contre les inondations le long du
Saint-Laurent. Si le gouvernement fédéral est responsable de la
lutte contre les inondations, alors toutes les provinces canadien-
nes devraient recevoir des subventions 3 cet effet.

_ Monsieur le président, moi j’habite une plaine inondée
régulierement. Au moins sept fois j'ai da abandonner ma
maison parce qu’il y avait de I'eau jusqu’a la hauteur de mon lit.
Je peux vous assurer que nous n’avons pas regu un cent du
gouvernement fédéral pour lutter contre Jes inondations.

De plus, les navires battant pavillon étranger, y compris
des céréaliers privés, peuvent demander l'aide de brise-glace
et le font souvent. Ce sont les contribuables canadiens qui
assument le Plus gros des frais. Une partie des économies
realisées grace a la Suppression du programme «a l'est de»
servira certainement a financer les brise-glace dans le golfe du
Saint-Laurent. Les ports du Canada Atlantique seront donc
doublement perdants: il 'y aura plus de subvention « I'est de»
et ils continueront a subventionner les navires battant pavillon
ctranger qui empruntent le Saint-Laurent.
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Last week your committee received a presentation from the
Atlantic Provinces Transportation Commission. This included
details of consequential losses to Atlantic Canada, and a list of
possible solutions presented to the federal government on more
than one occasion. Apparently, none of the proposed solutions
were thought feasible.

It is interesting to note that when glancing at two of the
proposals, the Canadian taxpayer is already bearing the brunt of
expense to satisfy the government’s market-oriented transporta-
tion policy; the federal government provides hopper cars for use
under the Western Grain Transportation Act.

The second item concerns the countervail duty on U.S.
corn. The Province of B.C. received an exemption for duty on
US. corn moving into the B.C. markets. In the Atlantic
provinces the Transportation Commission felt that Atlantic
Canada livestock producers and other corn users could benefit
by saving some moneys on purchases of U.S. corn. In a recent
review, the Canadian International Trade Tribunal indicated no
change in the present status at this time. Our federal government
is obviously losing revenue in B.C., another form we consider to
be a subsidy.

It is not our intent today to request our government to
take remedial action with regard to the various items
mentioned in this brief, but rather to request equal
consideration when dealing with costs related to
transportation. The Atlantic Provinces Transportation Commis-
sion placed before you a differential rate proposal. We feel it
deserves careful consideration by the federal government. This
proposal would not only cost the government far less than under
the At and East program, but would also ensure a continued flow
of grain and flour through Atlantic Canada ports.

We therefore would ask you to consider the following four
recommendations:

1. Rail rates on export grain and flour to Halifax and Saint John
be set at a level necessary to encourage the use of Maritime ports
for the movement of export grain and flour;

2. Such rates to be determined annually by the National
Transportation Agency at a fixed differential over the rates to
Quebec City;

3. The railways be reimbursed for the difference between the
rates as determined by the agency and compensatory rates; and

4. These provisions be limited to maximum annual tonnages for
both export grain and flour, but not less than the volume rqulrcd
to maintain grain elevators at Halifax and Saint John as viable
units.

I have just one other statement, Mr. Chairman. Believe me
when I say that it is not a political statement, but we feel it is one
your committee must take into consideration.

[Traduction)

La semaine derniére, votre comité a entendu le mémoire de
la Commission des transports des provinces de I'Atlantique. On
y exposait en détail les pertes indirectes que subira Ia région de
I'Atlantique ainsi qu'une liste des solutions possibles qu’on a
déja proposées plus d’'une fois au gouvernement fédéral. Il
semble qu’aucune de ces solutions ne soit réalisable.

En jetant un coup d’oeil a4 deux de ces suggestions, on constate
que le contribuable doit toujours assumer le gros des dépenses
pour satisfaire la politique gouvernementale des transports qui
est axée sur le marché. Le gouvernement fédéral fournit des
wagons-trémies en vertu de la Loi sur le transport du grain de
I'Ouest.

L'autre sujet de préoccupation, cest le droit
compensateur imposé sur le mais des Etats-Unis. La
Colombie-Britannique a regu l'autorisation de ne pas
prélever ce droit pour le mais américain vendu sur les
marchés de la province. Dans la région de I'Atlantique, la
Commission des transports a jugé que les producteurs de bétail
et les autres acheteurs de mais pourraient économiser en
achetant du mais américain. Le Tribunal canadien du commerce
extérieur a décidé, a la suite d'une étude récente, que rien ne
changerait pour le moment. Notre gouvernement fédéral perd
certainement des revenus en Colombie-Britannique. A nos
yeux, c’est une forme de subvention.

Nous ne sommes pas venus ici dans lintention de
demander au gouvernement fédéral de régler les divers
problémes mentionnés dans le mémoire, mais plutdt pour
qu’il tienne tout autant compte des cofits reliés au transport.
La Commission des transports des provinces de 1'Atlantique a
proposé un taux différentiel. Nous croyons que le gouvernement
fédéral doit y réflechir attentivement. Non seulement cela
coiiterait-il au gouvernement moins cher que le programme «a
I'est de», mais il assurerait une circulation ininterrompue de
grain et de farine dans les ports de I’Atlantique.

Nous vous demandons donc de réfléchir aux quatre recom-
mandations suivantes:

1. Que les tarifs ferroviaires pour le transport du grain et de la
farine d’exportation vers Halifax et Saint John soient fixés 4 un
niveau encourageant l'utilisation des ports des Maritimes pour
le transport de ces denrées;

2. Que I'Office national des transports établisse annuellement
ces tarifs pour qu'il y ait toujours le méme écart entre eux et les
tarifs jusqu’a Québec;

3. Qu’on rembourse aux compagnies ferroviaires la différence
entre les tarifs établis par I'Office et les tarifs compensatoires; et

4. Que ces mesures valent jusqu'a concurrence de tonnages
annuels maximaux pour le grain et la farine d’exportation, a
condition que ce plafond ne soit pas inféricur au volume requis
pour que les silos de Halifax et Saint John soient rentables.

Jai une derniére remarque a faire, monsieur le président. Je
vous assure, ce n'est pas une déclaration politique, mais je crois
que votre comité doit en tenir compte.
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Right now our country is on rocky ground as to what is
happening between Quebec and the rest of us, and you must take
into consideration what would happen to the maritime ports if
Quebec decides to pull out and the ports along the St. Lawrence
Seaway are no longer our Canadian ports, they are Quebec ports,
and we only have Halifax and Saint John.

Mr. Chairman, that is a very serious consideration that only
we, as we came here today, realized must be taken into
consideration when you are dealing with this matter.

I thank you very much for hearing me today. I trust that you
will take our recommendations under advisement.

We are proud people, like all other Canadians. We want to
work. Our men want to work. Our people want to work. Our port
is one of the oldest ports in Canada. If you look at the history of
your country, they deserve this consideration.

Mr. R. Adam McBride (Director, Finance and Administra-
tion, Saint John Port Corporation): The Saint John Port
Corporation is pleased to present the following brief, and I
believe it has been circulated. I will skip over various sections of
it in the interest of brevity and just touch on the highlights.

We are pleased to present this brief outline of the importance
of the At and East Grain and Flour Program to the Port of Saint
John, the effects of its termination, and steps that have been
taken to mitigate the negative impact of the termination of this
program.

The Saint John Port Corporation is a federal Crown
corporation, incorporated pursuant to the Canada Ports Corpo-
ration Act in December 1986. As a member of the Ports Canada
group, the Saint John Port Corporation has a mandate to be
financially self-sufficient.

In this vein, the Saint John Port Corporation is the current
owner and administrator of the Port of Saint John, a port of
regional and national significance that has been operating since
the 1700s.

Grain shipments through Saint John began in 1894,
almost 100 years ago. For many years, from the 1930s
through the late 1960s, there were three elevators in Saint
John moving Canadian grain to offshore markets. There is
now only one of these elevators still in operation today, and its
future is certain if the At and East subsidy is removed. When I
say it is certain, that is to say that it will close without question.
And regarding my comment that it is still in operation, at this
point the two or three staff members remaining are simply
cleaning up the elevator in preparation for final mothballing.

The At and East program has a significant impact on the
Atlantic region, and especially on the Port of Saint John.
Approximately 90% of the total tonnage moved under the Atand
East in 1988, which was the last normal year of the program, was
exported through Atlantic region ports, while export grain
moving into the program represented 100% of the volume
handled at the Saint John elevator.

[Translation]

En ce moment, notre pays est dans une situation plutot
précaire étant donné ce qui se passe entre le Québec et le reste
du Canada. Vous devez penser a ce qui adviendra des ports des
Maritimes si le Québec décide de se retirer de la Confédération
puisque les ports du Saint-Laurent ne seront plus des ports
canadiens, mais des ports du Québec. Il ne restera plus que
Halifax et Saint John.

Monsieur le président, c’est tres sérieux et il semble que nous
soyons les seuls a avoir pensé que cela devait étre pris en
considération dans les circonstances.

Je vous remercie de m’avoir regue aujourd’hui. J’espére que
vous réfléchirez a nos recommandations.

Nous sommes des Canadiens fiers comme les autres. Nous
voulons travailler. Nos hommes, nos femmes veulent tous et
toutes travailler. Notre port est I'un des plus anciens du Canada.
Etant donné T'histoire de notre pays, nous méritons votre
considération.

M. R. Adam McBride (directeur, Finances et administra-
tion, Société du port de Saint John): La Société du port de Saint
John est heureuse de vous présenter ce mémoire dont, je crois,
vous avez tous regu copie. Je vais en sauter diverses parties pour
ne vous exposer que les points saillants afin de ne pas prendre
trop de temps.

~Nous sommes heureux de vous présenter ce bref apercu de
l'importance, pour le port de Saint John, du programme de
subvgntlons au transport du grain et de la farine «a 'est de», des
consequences de sa suppression et des mesures qui ont été prises
pour atiénuer I'impact négatif de la fin du programme.

L:a Société du port de Saint John est une société d’Etat
fédérale constituée en vertu de la Loi sur la Société canadienne
des ports en décembre 1986. En tant que membre de Ports
Canada, la Société du port de Saint john a le mandat d'étre
financiérement indépendante.

A cet effet, la Société est actuellement propriétaire et
admmxstratnge d}l port de Saint John, d’importance régionale et
nationale, qui existe depuis le dix-huitiéme siécle.

C'est en 1894, il y a donc presque 100 ans, que les envois
de ceréales ont commencé a passer par Saint John. Pendant
de nombreuses années, des années 30 jusqu’ad la fin des
années 60, il y avait 13 trois silos qui servaient a expédier les
céréales canadiennes vers les marchés étrangers. Un seul de ces
silos est toujours utilisé et son avenir est assuré si le programme
«a I'est de» est supprimé. J'entends par la que le silo est assuré
de fermer. Et méme si je viens de dire qu'il est toujours exploité,
en fait il ne reste que deux ou trois employés chargés de le
nettoyer en vue de sa désaffectation.

Le programme «a I'est de» est important pour toute la région
de I'Atlantique, et surtout pour le port de Saint John. Environ
90 p. 100 du volume total transporté en vertu de ce programme
en 1988, la derniére année normale du programme, a été exporté
en passant par les ports de la région de I'Atlantique, et le silo de
Saint John a entreposé uniquement des céréales d’exportation
transportées dans le cadre de ce programme.
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The termination of the At and East program has had
serious economic consequences for maritime ports, as well as
for railways and other activities related to the movement of
grain. The flour milling and the livestock and poultry
industries in the Atlantic region have also been negatively
affected. The Halifax elevator has imposed a surcharge on its
outward elevation rates of between 57¢ and 97¢ per tonne,
depending on the commodity, as an attempt to compensate for
reduced volumes as a result of the removal of the At and East
program.

The Saint John situation is somewhat different, where the
elevator has announced that it will close this year and all
employees have been served with lay-off notices.

A recent analysis by the Atlantic Provinces Transportation
Commission shows that approximately $27.6 million in economic
activity could be lost in the maritime region due to the
termination of this program, if both elevators close.

The elevator at the Port of Saint John has a capacity of
44,000 tonnes. A recent economic impact study, prepared by
Martin O’Connell Associates and conducted for the Saint
John Port Corporation, estimated that the direct economic
impact from the movement of bulk grain through the Port of
Saint John for 1988 was $8.5 million. In terms of revenue per
tonne impact, grain is fourth, behind containers, steel, and other
breakbulk cargoes. It also represents approximately 8% of the
direct revenue impact of the Port of Saint John on the New
Brunswick economy.

Loss of the At and East subsidy will also affect the movement
of export flour via the Port of Saint John. Although this traffic
was at fairly modest levels in 1988, equalling 2,000 tonnes, it has
been as high as 100,000 tonnes in years gone by, and it is a very
labour-intensive cargo. The loss of this potential traffic will have
a significant impact on the longshoring industry in Saint John.

e 1130

Closure of the Saint John elevator produces significant
financial losses for the corporation and impairs its financial
viability. The following outlines the impact of the elevator
closure on the corporation.

The average net income to the corporation from grain
shipments over the last five years has been approximately
$425,000 per annum.

The cost of winding up and mothballing the elevator
operation is estimated to be $220,000 for closure in 1990, plus
another $50,000 per year for continuing taxes, insurance and
other costs.

The book value of the assets is approximately $117,000 and
unless other alternate uses of the elevator develop, the
corporation will be faced with demolition of the elevator in the
next few years, at an estimated cost of $1.5 million.

In 1990 the corporation will experience a reduction in its
earnings of approximately $745,000 from the accumulated effects
of the loss of grain revenue and increased elevator expenditures.
Our corporation would not be able to maintain its profitability
while sustaining these kinds of losses.

[Traduction)

La suppression de ce programme a eu des répercussions
économiques graves sur les ports des Maritimes de méme que
sur les chemins de fer et les autres activités reliées au
transport du grain. Les minoteries et les producteurs de bétail
et de volaille dans I'Atlantique en ont également été affectés. Le
silo de Halifax a imposé une surcharge variant entre 57c. et 97c.
la tonne a ses taux pour les marchandises en partance dans
I'espoir de récupérer les pertes de volume imputables 3 Ia
suppression du programme «a l'est de».

A Saint John, c’est un peu différent puisqu’on a annoncé que
le silo fermerait cette année et que tous les employés ont déja
recu leur avis de licenciement.

Dans une analyse récente, la Commission des transports des
provinces de I’Atlantique constate que, si les deux silos sont
fermés, la région des Maritimes perdra environ 27,6 millions de
dollars en activité économique a cause de la fin du programme.

Le silo du port de Saint John a une capacité de 44,000
tonnes. Une étude d’impact économique faite récemment par
Martin O’Connell Associates pour la Société du port de Saint
John estime que le transport des grains en vrac par le port de
Saint John a eu des retombées économiques directes de 8,5
millions de dollars en 1988. En termes de revenus 2 la tonne, les
grains viennent au quatriéme rang pour les retombées aprés les
conteneurs, I'acier et d’autres marchandises dégroupées. De
plus, les grains représentent environ 8 p. 100 des retombées
directes du port de Saint John sur I'économie du Nouveau-
Brunswick.

La suppression du programmme aura aussi un effet sur le
transport de la farine d’exportation par le port de Saint John.
Méme si en volume cette denrée n’était pas trés importante en
1988 puisqu’il n’y a eu que 2,000 tonnes, auparavant, il pouvait
en transiter jusqu’a 100,000 tonnes. C'est une marchandise qui
nécessite beaucoup de main-d’oeuvre. La perte de cette
marchandise aura un impact sur le débardage & Saint John.

Le déficit important qu’entrainera la fermeture du silo de
Saint John nuira a la viabilité financiére de la Société. Je vous
expose brievement I'effet qu’aura cette fermeture sur la Société.

Depuis cinq ans, la Société tire un revenu net moyen des
envois de céréales d’environ 425,000$ par année.

On estime que les coits de liquidation et de désaffectation du
silo seront de 220,000$ en 1990, année de la fermeture, et de
50,0008 par année pour les taxes, les assurances et les autres frais.

La valeur comptable des avoirs est d’environ 117,000$. Donc,
a moins de trouver d’autres utilisations pour le silo, la Société
sera obligée de le démolir d’ici quelques années, ce qui coiiterait
environ 1,5 million de dollars.

En 1990, les revenus de la Société diminueront d’environ
745,0008 puisque la perte des revenus céréaliers s’ajoutera 2 la
hausse des dépenses pour le silo. Notre société ne pourra pas
demeurer rentable tout en encaissant de telles pertes.
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Cargill Grain Company Limited, the operator of the
Saint John elevator on behalf of the Saint John Port
Corporation, employs 11 full-time and 40 part-time
employees and spends approximately $600,000 in wages in
Saint John annually. Traditionally, they have exported between
250,000 and 300,000 tonnes, for which their total revenue base
is between $1.2 million and $1.5 million per annum. All of this
grain is transported by CP Rail through its subsidiary, Canadian
Atlantic Railways, and all export grain will be lost to the elevator
with the termination of this subsidy.

In 1988 CP Rail earned approximately $6.7 million on the
movement of the export grain to the Port of Saint John. The loss
of this traffic will worsen an already critical volume situation due
to earlier declines in container and breakbulk cargos. This will
have a significant negative effect on CP Rail’s ability to provide
competitive rail services to the province of New Brunswick.

Our elevator primarily serves the export market, but the
rail traffic provided by the movement of export grain over
that portion of the rail line from Montreal to Saint John was
an important contribution to the viability of that line. The
Maritimes are dealing with the abandonment of approximately
50% of the rail network in the region. Any loss of traffic which
affects the viability of the remaining lines is viewed as a very
serious matter.

The loss of the At and East subsidy will have a dramatic effect
on the Port of Saint John and the associated transportation
industry. Grain exports represent $8.5 million in direct revenue
impacts. Nearly 90 direct jobs are attributable to the grain traffic
via the port, and the loss of flour traffic will also impact negatively
on the local economy.

The rail traffic provided by the movement of export grain and
flour under the At and Easi program represented an important
contribution to the viability of the rail lines serving the region
and the Ports of Halifax and Saint John.

Employment losses have occurred at the grain elevator
and the Ports of Saint John and Halifax. In Saint John
approximately 50 jobs have been lost and an additional 40
person-years of stevedoring, port and railway employment
have been lost due to the termination of grain shipments. In
Halifax employment at the elevator has been reduced by 27 jobs
and as many as 265 person-years of employment have been lost
in associated industries. A further 220 person-years of employ-
ment are threatened at Halifax should that elevator be forced to
close.

The proposal which the Mayor of Saint John recently outlined
was developed by the Atlantic Provinces Transportation
Commission and is supported by the Saint John Port Corpora-
tion. The objective is to maintain a sufficient flow of traffic at
both the Halifax and Saint John grain elevators to allow for their
continued operation.

This proposal was submitted to the House of Commons
Standing Committee on Transport in February 1990 by the
APTC. Briefly, it says that in lieu of the At and East and to
apply on an annual basis during the period of Seaway winter

[Translation]

La Cargill Grain Company Limited, qui exploite le silo
de Saint John au nom de la Société du port de Saint John,
emploie 11 employés a temps plein et 40 a temps partiel; elle
verse annuellement quelque 600,000$ en salaires dans la ville
de Saint John. Par le passé, elle exportait entre 250,000 et
300,000 tonnes de denrées dont elle tirait des revenus annuels
variant entre 1,2 million et 1,5 million de dollars. Tous ces grains
sont transportés par une filiale de CP Rail, la Canadian Atlantic
Railways, mais a cause de la suppression de la subvention, le silo
ne recevra plus aucun grain d’exportation.

En 1988, CP Rail a tiré des revenus d’environ 6,7 millions de
dollars du transport des grains d’exportation par le port de Saint
John. La perte de cette denrée exacerbera un probléme déja
critique étant donné que déja le transport des conteneurs et des
marchandises dégroupées a connu des baisses importantes. Cela
nuira sérieusement a la capacité de CP Rail d’assurer des
services ferroviaires concurrentiels au Nouveau-Brunswick.

Notre silo dessert principalement le marché des
exportations, mais le trafic ferroviaire assuré par Ie
déplacement des grains d’exportation de Montréal a Saint
John contribue énormément a la viabilit¢ de la ligne. Les
Maritimes sont confrontées au délaissement de presque la
moiti€ du réseau ferroviaire de la région. Toute perte
supplémentaire de trafic qui peut nuire a la viabilité des lignes
qui restent est considérée comme un probléme grave.

La suppression du programme «a l'est de» aura un effet
catastrophique sur le port de Saint John et Iindustrie du
transport connexe. Les exportations de grains représentent 8,5
millions de dollars en retombées économiques directes. Prés de
90 emplois seront directement reliés au transit des céréales par
le port et la perte des cargaisons de farine affectera également
I'économie locale.

Le trafic ferroviaire assuré par le transport des grains et farine
d’exportation dans le cadre du programme contribue de fagon
importante a la viabilité des lignes ferroviaires qui desservent la
région et les ports de Halifax et Saint John.

On a déja aboli des emplois au silo et dans les ports de
Saint John et Halifax. A Saint John, quelque 50 emplois ont
disparu et l'arrét des envois de grains a entrainé la perte de
40 autres années-personnes chez les débardeurs, aux ports et
dans les chemins de fer. A Halifax, il y a 27 emplois de moins au
silo et jusqu’a 265 années-personnes ont été supprimées dans
des industries connexes. A Halifax, si on était obligé de fermer
le silo, on perdrait 220 autres années-personnes.

}.a recommandation de la mairesse de Saint John a été
préparée par la Commission des transports des provinces de
I’Atlantique et a recu 'appui de la Société du port de Saint John.
Elle a pour objectif de maintenir un volume de trafic suffisant

pour que les silos de Halifax et de Saint John puissent continuer
d’étre exploités.

La CI“I:A a présenté la recommandation en février 1990
au Comité permanent des transports a la Chambre des

communes. .O'n propose de remplacer le programme par des
tarifs ferroviaires annuels pour les grains et la farine, pendant
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closing, rail rates on grain and flour be set at a level que la voie maritime est fermée Ihiver, lesquels

necessary to encourage the use of Maritime ports. The Saint
John Port Corporation would prefer that the statement read
“set at rates which ensure the continued use of Maritime
ports”. These rates would be determined annually by the NTA.
The railways would be reimbursed for the difference between the
rates as determined by the agency, and these provisions would
be limited to maximum annual tonnages for both export grain
and flour, but not less than the volume required to maintain the
grain elevators in Saint John and Halifax as viable units. In Saint
John this viability level is approximately 200,000 tonnes per year.
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Taken together, thesc measures would reduce the
demand on the federal treasury from $32.1 million in At and
East subsidies in 1988 to just under $10 million. At the same
time, it would prevent the loss of $27.6 million in economic
activity in the Maritimes, and, more specifically, in Saint John it
would prevent the loss of over 90 jobs and $8.5 million in rail and
grain elevator operations. The competitive situation of both CP
Rail and the poultry and livestock farmers in the Maritimes
would also be preserved at its present level, which is not all that
strong in any case.

The termination of the At and East program has already
had a significant negative impact on the Atlantic region in
terms of lost jobs, the upcoming closure of our elevator in
Saint John, reduced traffic on regional rail lines, and
increased costs to the flour mill and livestock and poultry
producing industries. The potential exists for further economic
harm to the region should the Halifax grain elevator be unable
to continue operations. It is critical that steps be taken to ensure
that further negative economic consequences for the Atlantic
region be avoided.

The Saint John Port Corporation is encouraged by last
week’s announcement by the agriculture minister and the
grains and oilseeds minister regarding a study to address grain
handling facilities in the Atlantic region and to examine the
financial viability of the elevators in Saint John and Halifax.
We stand ready to participate in and contribute to this study
with other interested parties. However, we do hope this study
will be undertaken quickly and will bring forward positive
recommendations for Saint John, which will prevent further job
losses and other economic losses associated with winding up and
subsequently re-opening our grain elevator. The Saint John Port
Corporation is prepared to work with the federal government to
assist in the further development and implementation of the
study I have just referred to, the proposal contained in my brief,
or other proposals to promote the use of the existing Atlantic
region facilities for the handling of export grain and flour.

Mr. Ferguson (Lambton—Middlesex): I want to welcome the
witnesses here today, Mr. Chairman, although I feel badly that
they are appearing before the committee because of this
particular piece of legislation.

encourageront l'utilisation des ports des Maritimes. La
Société du port de Saint John préférerait qu'on dise plutot
que les tarifs devraient assurer qu'on continue d'utiliser les
ports des Maritimes. Ces tarifs seraient établis annuellement par
'ONT. On rembourserait aux chemins de fer la différence entre
les taux qu'établit I'Office jusqu'a concurrence de tonnages
annuels maximaux pour les grains et farine d’exportation, a
condition qu’ils ne soient pas inférieurs au volume requis pour
assurer la rentabilité des silos de Saint John et Halifax. A Saint
John, le seuil de rentabilité est d’environ 200,000 tonnes par
année.

Grace a ces deux mesures ensemble, il n'en coiterait
plus au trésor public qu'un peu moins de 10 millions de
dollars en comparaison des 32,1 millions de dollars qu’ont
colités les subventions du programme «a I'est de» en 1988.
On éviterait par la méme occasion la perte de 27,6 millions de
dollars en activité économique dans les Maritimes et, & Saint
John méme, de plus de 90 emplois et 8,5 millions de dollars en
revenu—des chemins de fer et des silos. On maintiendrait
également a son niveau actuel la compétitivité de CP Rail et
celle des éleveurs de volaille et de bétail dans les Maritimes. De
toute fagon, ils ne sont pas trés compétitifs.

La suppression du programme «a I'est de» a déja eu tout
un impact négatif dans la région de I'Atlantique étant donné
la perte d’emplois, la fermeture prochaine du silo de Saint
John, la diminution du trafic sur nos lignes ferroviaires
régionales et la hausse des coiits des minoteries et des industries
de transformation du bétail et de la volaille. Si le silo de Halifax
devait 4 son tour étre fermé, les dommages économiques
seraient encore plus grands. Il faut absolument prendre des
mesures pour éviter a tout prix de nouvelles conséquences
économiques défavorables pour la région de I'Atlantique.

La semaine derniére, le ministre de I'Agriculture et celui
des Céréales et Graines oléagineuses ont annoncé une étude
sur les installations servant & la manutention des grains dans
la région de I'Atlantique qui étudiera la viabilité financiére
des silos de Saint John et de Halifax. Selon la Société du port
de Saint John, C'est encourageant. Elle est disposée a y
participer et & collaborer avec tous les autres intéressés. Nous
espérons toutefois que I'étude sera entreprise sous peu et
qu’elle aboutira a des recommandations intéressantes pour Saint
John qui empécheront la disparition d’autres emplois et de
nouvelles pertes économiques liées a la désaffectation puis 2 la
réouverture ultérieure du silo. La Société du port du Saint John
est préte a aider le gouvernement fédéral a élaborer et mettre en
oeuvre I'étude que je viens de mentionner, la recommandation
présentée dans le mémoire et les autres recommandations en
vue de promouvoir 'utilisation des installations qui se trouvent
déja dans la région de I'Atlantique pour manutentionner les
grains et farine d’exportation.

M. Ferguson (Lambton—Middlesex): Monsieur le président,
je veux souhaiter la bienvenue aux témoins, méme si je ne suis
pas trés heureux qu’ils comparaissent devant le comité & cause
du projet de loi.
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I am a farmer from southwestern Ontario. A lot of my wheat
and corn has probably gone through those ports. I realize the
benefits that occurred not only to us in that end but also to you
people. The Ontario Wheat Producers’ Marketing Board has
been a user of the At and East legislation for a lot of years now.

Your Worship, were you consulted before this came out as to
what was happening here, or did you just find out about it after
the fact?

Mayor Wayne: | found out about it after the fact.
Mr. Ferguson: So there was no consultation at all.

Mayor Wayne: No. We have a port commission and
corporation. We have two bodies. The commission is appointed
by the council of the City of Saint John. We were aware of the
rumours of what was going to happen. I guess we were dealing
with our local MP and others, trying to find out just exactly what
was going to happen, and the next thing we knew the subsidy was
gone.

I want to just say, if I might, Mr. Chairman, that the
port of the city of Saint John has local port
status—corporation status—but we are the only port across
Canada that received that status and did not have its debt
removed. When all other ports across Canada had local port
status put upon them, they had their debts wiped out. The port
of Saint John did not have that, Mr. Chairman. They allow us to
operate, and then it comes back on our shoulders. We must
become a viable operation, and losing this subsidy, losing this
business, makes it that much more difficult for us to be able to
be in a good, viable financial position as a federal port.

Mr. Ferguson: Mr. McBride stated that the viability of the rail
lines will now be in jeopardy. Consequently, you would be really
cut off completely if the viability of the rail lines are in jeopardy.
If 1 heard you correctly, Mr. McBride, you said the future viability
of the livestock and poultry industry in Atlantic Canada is also
impacted upon. Could you enlarge on that for us, please?
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Mr. McBride: It is impacted upon us to the extent that
competitive options currently exist for feed grains to be
imported into the Maritime region. They are first brought in
by rail; CN and CP Rail bring them into the Maritimes. The
competitive option is water-bound transport from the Great
Lakes-Ontario region around to the Port of Halifax, which
currently has a grain unloading leg. It serves as a distribution
point for much of Nova Scotia and portions of New Brunswick.

To the extent that both the Saint John and Halifax grain
elevators are forced to close as a result of the loss of the At and
East, this option would be removed from Maritime livestock and
poultry growers. I believe the danger there is that without a
competitive option the price of their feed could escalate, which
would put them in some difficulty.

Mr. Ferguson: You mentioned that Halifax has an unloading
system; the Port of Saint John does not. Do you have fears as well
that this market would be supplied by offshore nations such as
the U.S. or other countries and be supplied by water out of the
Texas Gulf or out of Mississippi ports?

[Translation]

Je suis un agriculteur du sud-ouest de I'Ontario. Une bonne
partie de mon blé et de mon mais a probablement transité par
les ports dont vous parlez. Je me rends compte des avantages que
nous, aussi bien que vous, en avons tirés. L'Office de
commercialisation des producteurs de blé de 'Ontario bénéficie
du programme «a I'est de» depuis des années.

Madame la mairesse, vous a-t-on consultée avant qu'on
annonce le projet de loi ou avez-vous appris cela aprés coup?

Mme Wayne: J'ai appris tout cela aprés coup.
M. Ferguson: Il n’y a donc eu aucune consultation.

Mme Wayne: Aucune. Il y a pourtant une Commission du
port et une Société du port. Ce sont deux organismes distincts
puisque les membres de la commission sont nommés par le
conseil municipal de Saint John. Nous avions entendu des
rumeurs sur ce qui allait se passer. Nous avons fait affaire avec
notre député et d’autres encore afin de découvrir ce qui allait se
passer au juste, puis du jour au lendemain, nous avons appris que
la subvention avait été supprimée.

Si vous permettez, monsieur le président, je voudrais dire
que le port de Saint John est maintenant constitué en
société, mais c’est le seul port au Canada qui ait recu ce
statut sans qu’on radie sa dette. On a radié la dette de tous
les autres ports au moment de leur constitution en société. Le
port de Saint John n’a pas eu droit 4 cette faveur. On nous
autorise a I'exploiter, mais nous avons toujours cette dette sur les
épaules. La Société du port doit étre rentable, mais le fait de
perdre cette subvention et une partie de notre clientéle ne nous
aide pas a assainir notre situation financiére ni 4 étre viable.

M. Ferguson: M. McBride a affirmé que la viabilité des lignes
ferroviaires €tait en péril. Vous seriez vraiment isolés du reste du
pays si les lignes ferroviaires n’étaient plus viables. Monsieur
McBride, avez-vous effectivement dit que la viabilité future de
Pindustrie du bétail et de la volaille était également en jeu dans
la région de I'Atlantique? Pourriez-vous donner des précisions
s’il vous plait?

M. McBride: Cela a un effet dans la mesure od, a
P'heure actuelle, on a le choix d’importer dans les Maritimes
des grains de'provende moins chers. Le CN et CP Rail les
transportent jusque dans les Maritimes par voie ferrée.
L'autre possibilité, c’est leur transport depuis les Grands Lacs
jusqu’au port de Halifax ot on les décharge. C'est le centre de

djst_ﬁbuﬁon pour presque toute la Nouvelle-Ecosse et certaines
régions du Nouveau-Brunswick,

: Si la suppression du programme de subventions oblige les
silos de Sqmt John et (_ig Halifax  fermer, les éleveurs de bétail
et de volaille des Maritimes n'auront plus d’alternative. S'il n'y
a’plus de concurrence, le prix des grains de provende risque
d’augmenter, ce qui desservirait les éleveurs.

_ M. Ferguson: Vous avez dit que Halifax avait un systéme de
déchargement, mais pas S?_nnt John. Est-ce que vous craignez
que ce marché sera approvisionné par d’autres pays comme les

Etats~Unis dont les grains seront acheminés par bateau depuis
le golfe du Texas ou les ports du Mississipi?
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Mr. McBride: I am not aware of any current threats of that
nature. I think the most significant danger or concern at this
point is that limiting the introduction of feed grains into the
Maritimes solely to rail movement, the transportation costs and
the competitive factors having disappeared, will raise those costs
to our farmers.

Mr. Ferguson: In terms of the export shipments out of there,
if my mind serves me correctly, some of those shipments are
going into the Caribbean area, for example, to Cuba and those
places. Will those markets be lost to Canada if those shipments
out of Saint John are curtailed? Will those boats come up into
the St. Lawrence ports to pick up their loads?

Mr. McBride: The Canadian Wheat Board, of course, is
responsible for the sale of grain. Countries that purchase our
grain share with the Wheat Board the responsibility for
designating ports. I would expect that vessels will be nominated
to call St. Lawrence ports. If the Saint John-Halifax option is not
available, it would have a slightly higher ocean transportation
cost for those buyers.

Mr. Ferguson: 1 was referring here to some of the
movement of grain that does not come under the jurisdiction
of the Canadian Wheat Board. 1 was referring here
specifically to the situation a few years ago when we had
substantial shipments of white beans going through the freight
sheds of the Port of Saint John. These were in containers or
bagged, and off-loaded onto the ships. I am also referring to
Ontario wheat and the Ontario corn as well.

Mr. Ralph Murray (Senior Transportation Policy Analyst,
City of Saint John): Mr. Ferguson, as you are aware, since
you have mentioned it, offshore shipments of beans and
offshore shipments of almost any food product have basically
only the four avenues out of Canada. Now the majority of our
grain and wheat is moving out of the west coast Ports of
Vancouver and Prince Rupert. During the summer months the
small lots go out of Churchill, and of course the St. Lawrence
River gets tremendous amounts through the Thunder Bay
region.

Saint John and Halifax have been enjoying some of that
traffic during the winter months under the At and East.
What will happen to our so-called At and East subsidized
shipments is that they will just automatically move over to
the St. Lawrence River. It is really just logic; it is pure logic. They
will be the offshore because, as you know, they keep the St.
Lawrence open year-round now and it is nothing for ships to get
up the St. Lawrence River in January, February and March.
Countries even in the Caribbean will use that facility now.

Mr. Laporte (Moose Jaw— Lake Centre): I wonder if I could,
your Worship, just initially start off with a statement and see what
your thoughts are on it.

As a nation, historically we have committed ourselves to
regional development. It has been one of the mainstays of
this nation, because of the distances that Canadians live apart
and because of the large regions of open country between
areas of population, that we have developed and irpplemented
policies allowing regions to compete on an equal basis—or as the
new term now is, on a level playing field —with other areas of the
country.

{Traduction)

M. McBride: Je ne suis pas au courant de cela. Je crois que le
principal risque a ce stadeci, c'est que les prix augmenteront
pour les agriculteurs si les grains de provende ne peuvent plus
étre acheminés vers les Maritimes que par voie ferrée puisque
tous les facteurs concurrentiels auront disparu.

M. Ferguson: Pour ce qui est des exportations en partance de
13, si je ne m’abuse, certains sont a destination des Caraibes, de
Cuba, etc. Est-ce que le Canada perdra ces marchés si ces
expéditions & partir de Saint John sont réduites? Est-ce que les
navires remonteront jusqu’aux ports du Saint-Laurent pour aller
chercher leur cargaison?

M. McBride: La Commission canadienne du blé est
évidemment responsable des ventes de grain. Les pays qui
achétent notre grain décident des ports de concert avec la
Commission. Je présume que les navires iront dorénavant aux
ports du Saint-Laurent. S’ils ne peuvent plus faire escale a Saint
John ou Halifax, cela signifie que les frais de transport maritime
seront légérement plus élevés pour ces acheteurs.

M. Ferguson: En fait, je faisais allusion aux grains qui
ne sont pas vendus par l'entremise de la Commission
canadienne du blé. Je songeais en particulier aux importants
envois de feves blanches qui, il y a quelques années, passaient
par les entrepdts du port de Saint John. Elles étaient en sac ou
en conteneur et chargées sur les navires. Je pensais aussi au blé
et au mais de I'Ontario.

M. Ralph Murray (analyste principal de la politique des
transports, ville de Saint John): Monsieur Ferguson, puisque
vous en parlez, vous savez que les exportations de féves et de
n'importe quelle autre denrée alimentaire au Canada ne
peuvent emprunter que quatre trajets a destination de I’étran-
ger. A T'heure actuelle, la majeure partie de nos grains et de
notre blé passe par les ports de Vancouver et de Prince Rupert
sur la cote Ouest. L'été, les cargaisons moins importantes
passent par Churchill et il y en a aussi beaucoup qui passent par
le Saint-Laurent via Thunder Bay.

L’hiver, grace au programme «a l'est de», une partie de
ces envois sont passés par Saint John et Halifax. Dorénavant,
ces envois subventionnés grace a ce programme seront tout
simplement acheminés par le Saint-Laurent. C'est on ne peut
plus logique. Les envois se feront par bateau parce que vous
savez que la voie maritime du Saint-Laurent est maintenant
ouverte toute 'année et que les navires n’ont plus aucun mal &
remonter le Saint-Laurent en janvier, février et mars. Clest le
trajet qu'emprunteront dorénavant méme des pays comme ceux
des Caraibes.

M. Laporte (Moose Jaw—Lake Centre): Madame la maires-
se, je me demande si vous ne pourriez pas me dire ce que vous
pensez de la déclaration que je vais faire.

Notre pays s'est toujours préoccupé de développement
régional. Cest 'un des piliers de notre nation étant donné
les grandes distances qui séparent les Canadiens. Parce que
de vastes étendues séparaient les régions peuplées, nous
avons élaboré et mis en oeuvre des politiques qui permettent aux
régions de se faire concurrence sur un pied d’égalité.
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Now, with the loss of the At and East program, there is
talk that in fact the Western Grain Transportation Act, the
Crow benefit, is on its way out; there are all sorts of rumours
about that happening in the fall. There is a concern, certainly
amongst New Democrats and amongst a lot of Canadians, that
the loss of these regional programs is in fact going to isolate the
regions and prevent them from further economic development
and it will take a lot of options away from the regions.

Do you feel that the removal of all subsidy programs across the
country would put the Maritimes and Saint John on an equal
basis with other regions of the country, or would you agree that
in fact, although we have to re-evaluate programs all the time
because things are not stagnant, we must have a commitment to
maintain programs that are going to allow regional areas to
develop on an equal footing?

Mayor Wayne: 1 would say the latter. As in our
recommendations, if you remove all the subsidies out west
that probably will still not put them on a level playing field,
nor us. As it exists right now, as we stated in our brief, we,
like all Canadians, subsidize the St. Lawrence Seaway, and we
will continue to do so. Therefore, to make up for that subsidy
it is only fair and just that we receive a subsidy of some sort
to put us on that level playing field, where we can go out
after the markets and say, hey, come to the Port of Saint John,
come to our grain elevator or the Halifax elevator. It is then up
tous to goout and sell it, as it is for the St. Lawrence Seaway ports
to go and sell it.

But if, when we go to sell our ports, automatically the cost is
that much higher than it is to go to the St. Lawrence Seaway, then
they are not going to come. After all, we are business people and
we understand: that bottom dollar is it. But put us on a level
playing field, and let us go out and sell our markets. It is up to
us to do it, and we have to do that.

Since we have been putting the ice-breakers in the St.
Lawrence Seaway in the wintertime for foreign vessels and other
vessels, we have subsidized it in order to do that. We have not
complained about this. As I state in my brief, it has been a sore
point. We have had to work just a bit harder to make ends meet,
but right now, after you give a port like ours local port status, it
is up to us in order to be a viable operation.

We took that on and we went after that local status
based on the fact the At and East was there, based on the
fact we had a grain elevator producing x hundreds of
thousands of dollars a year, based on other things that have
happened to us since then that have not been positive. It has been
a hard old road for us. But this one was a slap in the face to us.
It truly was something we never expected would happen to us.

Grain going through the Port of Saint John? My God, it has
been going through the Port of Saint John since the 1960s; it has
been going through the Port of Halifax. We do not ask anybody
to go out and sell us—we will sell ourselves—but put us on that
level playing field like the rest of them.

[Translation]

Et maintenant, en plus de la disparition du programme
«a l'est de», on dit qu'il se pourrait que le tarif du Nid-de-
Corbeau, en vertu de la Loi sur le transport du grain de
I'Ouest, soit appelé a disparaitre. Des rumeurs veulent que
cela se produise a 'automne. Les Néo-démocrates et beaucoup
de Canadiens craignent que la perte de ces programmes
régionaux n’isole davantage les régions et nuise a leur essor
économique puisqu’elles perdront beaucoup de possibilités.

Croyez-vous que la suppression des programmes de subven-
tions partout au pays place les Maritimes et Saint John sur un
pied d’égalité avec les autres régions canadiennes ou pensez-
vous plutdt que, méme si nous devons réévaluer périodiquement
les programmes parce que les choses changent, nous devons
nous engager a préserver ceux qui vont placer toutes les régions
sur un pied d’égalité?

Mme Wayne: Selon moi, c’est votre seconde proposition
qui est la bonne. Méme si I'on retire toutes les subventions a
'ouest du pays, cette région ne sera pas sur un pied d’égalité
avec les autres et nous non plus. Comme nous I'avons dit
dans notre mémoire, a I'heure actuelle, ce sont tous les
Canadiens qui subventionnent la voie maritime du Saint-
Laurent et qui vont continuer a le faire. Pour faire contre-
poids & cette subvention, il ne serait que juste et équitable
que nous profitions d’une subvention quelconque qui nous
permette, comme les autres, de rechercher de nouveaux
débouchés en mettant en valeur le port de Saint John et son silo
ou encore celui de Halifax. Quand tout est en place, c’est aux
ports de vendre leurs marchandises.

Mais si les coiits sont beaucoup plus élevés pour venir chez
nous que pour aller & un port de la voie maritime, personne ne
viendra dans nos ports. Aprés tout, ce sont des gens d’affaires et
ce qui compte, cest le profit. Qu'on nous place sur un pied
d’égalit€ avec les autres et nous nous chargerons de faire la
promotion de nos ports. Cela, c’est notre responsabilité a nous.

Nous subventionnons les brise-glace qui permettent aux
navires €trangers et autres de naviguer dans la voie maritime en
hiver. Nous NE€ nous en sommes pas plaints. Comme je le dis
dans mon mémoire, c'est tout de méme une source de friction.
Nous avons di travailler un peu plus fort pour joindre les deux
b,outs: mais maintenant que notre port est constitué en société,
c’est a nous d'en faire une entreprise viable.

prs avons ainsi demandé et obtenu la constitution en
société parce gu’il y avait le programme «a I'est de» et parce
quc nous avions un silo qui rapportait des centaines de
milliers de dqllars par année et aussi A cause de certaines
choses pas nécessairement agréables qui nous sont arrivées
depuis lors. La route a été trés ardue, mais cette derniére

decision_, c’c§t une vraie gifle. Nous n’avons jamais prévu que
cela arriverait.

Depuis les années 60 que les grains

_ ; passent par les ports de
S:cunt John et de Hahfax. Nous ne voulons pas que quelqu’un
d’autre fasse la promotion de nos ports a notre place—nous nous

en chargerons nous-mémes —mais nous voulons que les chances
soient €gales pour tous.



22-5-1990

Projet de loi C-26 3:15

[Texte]

Mr. Laporte: Just to pursue that slightly, if in fact all the
subsidies were removed from the St. Lawerence Seaway as
well, would it not be true that Saint John and Halifax would
still be at a disadvantage because of transportation costs,
because of the fact that, even with no Western Grain
Transportation Act, with no CNR subsidies, it is still cheaper to
haul the grain by rail to Montreal, for example, and then haul it
by ship thereafter?

Mayor Wayne: Yes, it is, and there had been at one time a rail
subsidy. You could haul from Montreal to Halifax at the same
price as you could haul from Montreal to Saint John. I do not
want to hurt my friends in Halifax on that one. We have given
them a few digs on that one, but nevertheless. .. We have done
that in a manner in which it has made it a little more difficult for
us.
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We know we have problems, but those problems were
there when we took on our local port status. But to close out
our grain elevator, to lay off our people, to say no more
shipments of grain through the Port of Saint John... The
same situation is going on now in Halifax. And I am serious when
I say to you, look to the future of our country. It may not be this
year, but sooner or later you are going to need the Port of Halifax
and the Port of Saint John in Atlantic Canada, because you may
not have ports you can dictate to if you do not have us. So you
must make sure that we are viable.

Our proposal is to cut the At and East subsidy from $32.1
million down to $10 million. Our proposal is a $10 million subsidy
to us. That is all we are saying. Then it is up to us to do the job;
and we will do it. You will see both those grain elevators thriving
in the Saint John and Halifax ports.

Mr. Laporte: I am wondering if I can get some background
information. In grain moving through Saint John, was there a
tendency for certain buyers to go to Saint John? Can you tell me
what sort of run of buyers you have that actually buy grain from
Saint John either through the Canadian Wheat Board or through
other means?

Mr. McBride: For many years the grains moving through
Saint John have been almost exclusively Wheat Board grains in
the elevator. They have been going primarily to Atlantic rim
countries—South America, the Mediterranean, the Caribbean,
and some Russian trade.

Mr. Laporte: When you compare grain being picked up at
Montreal as opposed to grain being picked up at Saint John or
Halifax, is there any difference in who prefers Montreal over
Saint John, or are you aware of any difference?

Mr. McBride: I am not personally aware of any
significant differences in the customers being served by Fhe
two destinations. It relates as well to transportation
economics, the location of the buyer, the rates on the vessel.
You are quite right when you said earlier that it is cheaper to put
it on a boat than it is to put it on a railcar. The cheapest fonn.of
transportation is by water. Ultimately it all depends on the entire
through—cost of transportation. The Wheat Board fo.b:s to
certain points and customers pick it up from those points,
depending on many factors.

[Traduction)

M. Laporte: Dans la méme veine, si 'on retirait toutes
les subventions a la voie maritime du Saint-Laurent, Saint
John et Halifax ne seraient-ils pas encore désavantagés a
cause des frais de transport et aussi parce que, nonobstant la
Loi sur le transport du grain de 'Ouest et les subventions au CN,
il est quand méme moins cher d’acheminer les grains par voie
ferrée jusqu’a Montréal et, a partir de la. de les expédier par
bateau?

Mme Wayne: C'est exact et il y a déja eu une subvention pour
le transport ferroviaire. Au départ de Montréal, le tarif était le
méme pour Halifax et pour Saint John. Je ne veux pas nuire &
mes amis de Halifax. Nous le leur avons fait savoir a quelques
reprises, mais néanmoins. . . Cela n’a fait que rendre les choses
plus difficiles pour nous.

Nous savons que nous avons des problémes, mais ce sont
les mémes problemes que quand nous avons été constitués en
société. De 1a a fermer notre silo, 2 mettre a pied les gens, a
décider qu’il n’y aura plus d’expéditions de grain par le port
de Saint John. . . C’est la méme chose a Halifax en ce moment.
Et c’est le plus sérieusement du monde que je vous dis de tenir
compte de I'avenir de notre pays. Ce ne sera peut-étre pas pour
cette année, mais t6t ou tard, vous aurez besoin du port de
Halifax et du port de Saint John dans la région de I'Atlantique,
parce que ce seront les seuls que vous aurez dans cette partie du
pays. Vous devez vous assurer que les ports seront viables.

Nous proposons de réduire a 10 millions de dollars le coiit de
la subvention qui est actuellement de 32,1 millions de dollars.
Tout ce que nous demandons, c’est une subvention de 10
millions de dollars. Ce sera ensuite a nous de faire le reste du
travail, et nous le ferons. Vous constaterez que ces deux silos de
Saint John et de Halifax seront florissants.

M. Laporte: Je me demande si vous ne pourriez pas me
fournir quelques renseignements. Pour ce grain qui passe par
Saint John, est-ce que certains acheteurs ont tendance a faire
affaire a Saint John? Pouvez-vous me dire quels acheteurs de
grain font effectivement affaire & Saint John, que ce soit par
I'entremise de la Commission canadienne du blé ou autrement?

M. McBride: Pendant des années, tout le grain ou presque qui
passait par le silo de Saint John appartenait a la Commission du
blé. Il était généralement destiné aux pays de la cote Atlantique,
de 'Amérique du Sud, de la Méditerranée et des Caraibes, il y
en avait aussi un peu a destination de I'Union soviétique.

M. Laporte: Il y en a qui prennent livraison de leur grain a
Montréal et d’autres a Saint John ou Halifax. Y a-t-il une
différence entre ceux qui préferent Montréal plutt que Saint
John?

M. McBride: Personnellement, je ne pense pas qu'il y ait
des différences importantes entre les clients de ces deux
ports. Le choix dépend des frais de transport, du pays de
I'acheteur, des tarifs des armateurs. Vous aviez raison un peu
plus t6t de dire que cela colite moins cher d’expédier le grain par
bateau plut6t que par voie ferrée. Le mode de transport le plus
économique, c'est 'eau. En fin de compte, le choix dépend du
coiit total du transport. La Commission canadienne du blé
expédie franc de port vers certains point, choisis pour plusieurs
raisons, ou les acheteurs prennent livraison.
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Mr. Laporte: What had been indicated to me by the
Canadian Wheat Board was they liked having Saint John and
Halifax because it give them one more option. One case that
I remember was Cuba. They said that when they sell to Cuba,
Cuba prefers to pick up its grain at Saint John or Halifax as
opposed to Montreal. Although Montreal is kept open, it is
more of a problem. They said they would prefer to keep the
open ports. One chap from the Canadian Wheat Board said
that all things being equal, they might actually lose sales because
Cuba might prefer to pick its grain up somewhere else, from an
ice-free port as opposed to going to Montreal. I am wondering
if you have any comment on that.

Mr. Murray: Mr. Laporte, on the Saint John-Halifax
ports versus Montreal and the cost to, say, the Cubans, to my
knowledge the Cubans do not have any ice-breaking Class
AA hulled vessels to get up the St. Lawrence in the winter,
and they would be very, very reluctant to do it anyway. In
addition, it is an extra five days steaming time to go all the way
up the St. Lawrence and back down again. That is a dollar cost,
albeit the cost, as far as we are concerned, is still the same to the
Cubans. Itis a cost to them per vessel operating an extra five days.

Mr. McBride: Just to build on what Mr. Murray said,
when the Canadian Wheat Board f.0.bss to a certain point or
puts cargo in a grain elevator at a port such as Saint John,
the cost to come and get it is that of the buyer. For the
Cubans to hit Saint John-Halifax is a relatively straightforward,
short sail. Coming all the way around the Gaspé and down the
river adds a great deal to the Cuban’s landed costs of that grain,
although the cost per tonne would be the same at either port.

Mr. Laporte: With respect to the government study that has
just been announced, have you been asked to participate, asked
for your thoughts or ideas, either by the port corporation or the
city?

Mayor Wayne: No. The first we knew of it was on Friday
evening. We read about it in the newspaper. I have written it
down because I would like to know just how we go about getting
an opportunity to submit a proposal to the agriculture minister.
Do we just send it to him, or is he going to have hearings? We
know absolutely nothing, Mr. Laporte.
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Mr. Laporte: Nor do we.

Mrs. Clancy (Halifax): Mayor Wayne, Mr. Murray, and Mr.
McBride, I am happy to welcome you, even though there is a
time-honoured rivalry between the cities of Halifax and Saint
John. In this particular instance I think we are two ports with but
a single thought.

I wanted to go back to what Mr. Murray, I believe, said
about the Cubans, for example, not having the ice-breaking
capacity and not wanting it, and the extra time. Also, there is
a north-south tradition between our ports and the Caribbean

[Translation]

M. Laporte: A la Commission canadienne du blé, on me
dit qu'on aime bien que Saint John et Halifax soient
disponibles parce que cela laisse plus de jeu. Je me souviens
entre autres de Cuba qui préfére prendre livraison de son
grain a Saint John ou Halifax plutét qu’a Montréal. Méme si
la voie maritime est toujours ouverte jusqu'a Montréal, c’est
plus compliqué pour eux. Voild pourquoi la Commission
préférerait que tous les ports restent ouverts. Un messieur de
la Commission canadienne du blé m’a dit que, toutes choses
égales d’ailleurs, peut-étre perdrait-on Cuba comme client
parce que ce pays préférerait aller acheter du grain dans un port
ol il n’y a pas de glace plut6t qu’a Montréal. Qu’est-ce que vous
en pensez?

M. Murray: Monsieur Laporte, 4 ma connaissance, les
Cubains n’ont pas de navires a coque de classe AA capables
de briser les glaces et de remonter le Saint-Laurent en hiver.
Voila pourquoi ils seraient trés réticents a aller jusqu’a
Montréal au lieu de Saint John ou Halifax. De plus, il faut cing
jours de navigation de plus pour faire Ialler-retour jusqu’a
Montréal. Cest cing journées de navigation supplémentaires
par navire signifie des cofits supplémentaires pour les Cubains.

M. McBride: Pour ajouter a ce qu'a dit M. Murray,
quand la Commission canadienne du blé expédie franc de
port d un point donné ou entrepose la cargaison dans le silo
d’qn port comme celui de Saint John, c’est I'acheteur qui
dqlt payer pour récupérer le grain. Pour les Cubains, ce n’est pas
trés long d’aller a Saint John ou Halifax et c’est assez simple.
Mais s’il leur faut contourner la Gaspésie et remonter la riviére,
cela augmente leurs frais au débarquement, méme si la tonne de
grain coiite le méme prix quel que soit le port.

M. Laporte: A propos de 'étude que vient d’annoncer le
gouvernement, est-ce qu'on a demandé 2 la Société du port ou

ala vjllt'a d’y participer ou de communiquer leurs réflexions ou
leurs idées?

Mme Wayne: Non. Nous avons appris la nouvelle vendredi
soir en Ix§ant le journal. Je I'ai noté par écrit parce que je
voudrais bien qu'on me dise comment présenter un mémoire au
ministre de I'Agriculture. Est-ce que nous devons simplement
lui envoyer notre proposition ou s'il va tenir des audiences?
Nous sommes dans I'ignorance totale, monsieur Laporte.

M. Laporte: Nous aussi.

_Mme Clancy (Halifax): Je suis heureuse de vous souhaiter la
blenvgnue, 1:nadan_1e Wayne, monsieur Murray et monsieur
Mc.Bndc,’ meéme si les villes de Halifax et de Saint John ont
toujours €t€ rivales. Mais dans le cas qui nous occupe, je pense
q?e nous représentons deux ports différents, mais que nous
n’avons qu’une seule et méme perspective.

Je voudrais en revenir & ce qua dit M. Murray, je pense
au sujet des Cubains, par exemple, qui n'ont pas de brise-
glacte et quiin en veulent pas, et du fait que cela prend plus

¢ lemps. En outre, il y a une longue tradition d’échanges
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ports that possibly works into that equation. But I wonder if you
have any figures for your proposal on At and East as to the cost
of ice-breaking in the St. Lawrence; if you have any idea what
the comparable cost—

Mr. Murray: I would be very reluctant to give a figure today.
The last figure I heard, back in about 1984-85, was in the vicinity
of $25 million. But it is difficult even for them to cost it, because
it is put in with their overall operating expenses. But it is very
healthy.

Mrs. Clancy: That is a question I may save for the Minister
of Transport.

Mr. Murray: I would think in January or February of this year,
when the St. Lawrence was closed for approximately two weeks
and 18 ships were stuck in the gulf, the cost had to be in excess
of $50,000 per day just to try to work towards the ships.

Mrs. Clancy: If I recall, it was even higher than that.

The other question I had was on the cancellation of At and
East and the impact on the city of Saint John—or the city of
Halifax, because we are effectively talking about the same
situation—the jobs that go with the slowdown and eventual
closure of the grain elevator. What is the likelihood of those
workers in those jobs finding comparable employment in your
city right now?

Mayor Wayne: About the grain elevator, it is unlikely they yvill
find comparable jobs anywhere within the system. They are just
not there, particularly with the fact that we have one of the
highest unemployment rates in the whole of Canada. That has
been an ongoing situation in the city of Saint John. It has been
very, very difficult.

We at the local level have taken up programs we never
did before. We borrow money at the local level to do that. It
was just recently announced on the national news that the
city of Saint John led the way in Canada in housing starts.
There is a reason for that. We put $6 million in—we
borrowed the money—to do housing starts, to Igccp
carpenters, plumbers, electricians working. Those unions
came in to see us. Never before—and I have been aropnd
there for 14 years—have we ever had the union representatives
come in and ask us for help to put our people to work. So when
you lay off 50 more men, they do not buy homes, they cannot buy
cars. It is a roller—coaster effect.

[Traduction]

Nord-Sud entre nos ports et ceux des Caraibes qui influe
peut-étre sur cette équation. Mais je me demandais si vous avez
recueilli des chiffres, pour I'élaboration de votre proposition sur
le programme «a l'est de», au sujet de ce qu’il en coiite pour
briser la glace dans le Saint-Laurent. Avez-vous une idée des
cofits comparables. . .

M. Murray: J’hésite beaucoup a vous donner des chiffres
aujourd’hui. Selon les derniéres données dont j'ai eu connais-
sance, et qui remontent aux années 1984 ou 1985, ce coiit se
situait aux alentours de 25 millions de dollars. Mais il est difficile
méme pour eux d’établir exactement quels sont ces coiits parce
que cela fait partie de leurs dépenses d’exploitation générales.
Mais ce sont des colits substantiels.

Mme Clancy: Je devrais peut—étre poser plutot la question au
ministre des Transports.

M. Murray: Je pense qu’au mois de janvier ou février de cette
année, quand le Saint-Laurent a été fermé pendant environ
deux semaines et que 18 navires ont été immobilisés dans le
golfe, il a dii en cofiter plus de 50,0008 par jour simplement pour
essayer d’atteindre ces navires.

Mme Clancy: Si je me souviens bien, c’était méme encore plus
élevé.

L’autre question que je voudrais vous poser porte sur la
suppression du programme «a I'est de» et sur les répercussions
que cela aura sur la ville de Saint John, comme d’ailleurs sur
celle de Halifax parce que nous sommes en fait dans le méme
cas; en effet, il y aura siirement des pertes d’emploi 4 cause du
ralentissement et, finalement, de la fermeture de I'élévateur a
grains. Quelles sont les chances que ces travailleurs se trouvent
un emploi comparable dans votre ville a I’heure actuelle?

Mme Wayne: Il est peu probable que ceux qui travaillent &
I'élévateur a grains trouvent un travail comparable oi que ce
soit, & lintérieur du réseau. Il n’y a tout simplement pas
d’emplois, étant donné tout particuliérement que nous avons
I'un des taux de chdmage les plus élevés de tout le Canada. Cela
a toujours été le cas a Saint John. La situation a toujours été trés
trés difficile.

Au niveau local, nous avons entrepris des programmes
tout a fait nouveaux. Nous avons dii emprunter pour le faire.
On a annoncé il n'y a pas longtemps aux nouvelles nationales
que la ville de Saint John était la premiére au Canada en ce
qui concerne le nombre de mises en chantier. Mais c’est pour
une raison bien simple. Nous avons consacré 6 millions de
dollars, que nous avons empruntés, a un programme de mises
en chantier pour que les menuisiers, les plombiers et les
électriciens puissent continuer a travailler. Ces syndicats sont
venus nous voir. Je suis 1a depuis 14 ans et je n’avais encore
jamais vu de représentants syndicaux venir nous demander
d’aider leurs gens a travailler. Donc, s'il y a 50 mises 2 pied de
plus, ces gens ne pourront pas acheter de maisons ni de voitures.
Cela a un effet d’entrainement.
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But this one is going to have a roller-coaster effect with our
CAR, which has just opened up. We are the eastern terminus.
When they lose $6 million, there is no way they are going to be
hanging around for too long. That means they lay off people; and
it has a roller-coaster effect. It is not just the 50 jobs lost at the
port. It is more than that.

Mrs. Clancy: You led right into my follow-up questions. In
effect there is a certain Maritimes mind-set that Halifax is almost
impervious to a lot of the shocks that hit the rest of the Maritimes
and Atlantic economy. And there is a certain degree of truth in
that. It is not totally true, but there is a degree of truth.

Mrs. Sparrow (Calgary Southwest): Come on, Mary, admit it.

Mrs. Clancy: Well, Halifax has certain things that do inure it
a bit more than other places—its size, etc. But certainly the city
of Saint John. . .as you mentioned, the unemployment rate and
the impact of the grain elevator. When you talk about the lay-off
of 50 people, how is that going to impact on your municipal social
assistance department?
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Mayor Wayne: Social assistance in the province of New
Brunswick comes under the provincial government.

Mrs. Clancy: Yes, it does.

Mayor Wayne: It is the quality of life that we talk about.
I see our people really hurting, as I have never seen it before.
As 1 say, when they come into committee at council, sit there
and ask me to help them to put together a program and to
do something to put them to work. . . We have been doing that.
We are here asking for help, but we are asking you at the federal
level to assist us at a much lower level than you have since 1960.

On the other hand, we at the local level in
municipalities, who have never had these responsibilities put
on us before—transfer payments are being cut and that
trickles down to us at the local level—know that you have a
financial problem and we are all trying to be responsible.
That is why we are here before you with what we consider to
be a responsible proposal. We are not saying put back the
$32 million or $33 million. We know you have problems.
But we are saying, give us $10 million and we will do the rest of
the job. We are asking you for that. On the other hand, we are
saying we are doing more than we have ever done before. And
I can honestly tell you, we are.

Mr. Brightwell (Perth— Wellington—Waterloo): 1 welcome
the witnesses and compliment them on their ability to put
forward their case.

[Translation]

Mais cet effet se fera sentir également sur le CAR qui vient
de s’ouvrir. Nous sommes le terminus de I'Est. Et quand eux vont
perdre 6 millions de dollars, ils ne vont certainement pas rester
longtemps chez nous. Cela veut dire qu’ils vont mettre des
travailleurs 4 pied et que cela aura encore une fois un effet
d’entrainement. Le probléme ne vient pas seulement des 50
emplois qui seront perdus au port; il est beaucoup plus vaste que
cela.

Mme Clancy: C'est exactement sur cela que portent mes
questions suivantes. Beaucoup de gens, dans les Maritimes,
semblent croire que Halifax est & peu prés insensible a tout ce
qui frappe le reste de I'économie de la région de I’Atlantique. Et
c'est vrai dans une certaine mesure. Pas tout a fait, mais jusqu’a
un certain point.

Mme Sparrow (Calgary Sud-Ouest): Allons, Mary ,
admettez-le.

Mme Clancy: Eh bien, Halifax posséde certains atouts qui la
protégent peut-étre un peu plus que d’autres villes, par exemple
sa taille. Mais il est certain que la ville de Saint John. . . comme
vous I'avez mentionné, le taux de chomage est déja élevé et la
fermeture de Iélévateur & grains aura des conséquences
certaines. Quelles vont étre d’apres vous les répercussions de la
mise a pied de ces 50 personnes sur votre service municipal
d’aide sociale?

~ Mme Wayne: L'aide sociale reléve du gouvernement provin-
cial, au Nouveau-Brunswick.

Mme Clancy: Oui, effectivement.

Mme Wayne: Nous nous préoccupons plutét de la
qualité de la vie. Je me rends compte que notre population
souffre beaucoup, plus que jamais auparavant. Comme je I'ai
dit, lorsqu’ils viennent nous voir en délégation au Conseil et
quils me demandent de les aider 4 mettre sur pied un
programme et a prendre des mesures pour leur permettre de
travailler. .. Nous avons pris des mesures de ce genre. Nous
sommes ici pour demander I'aide du gouvernement fédéral, mais
sur une beaucoup moins grande échelle que ce que vous avez fait
depuis 1960.

~ De notre coté, au niveau des municipalités, nous n’avons
jamais eu auparavant a assumer ce genre de responsabilité—
les paiements de transfert sont réduits, et cela se répercute
sur nous, au niveau local—mais nous savons que vous avez
des problemes financiers et nous essayons tous d’étre
responsables. C’&s} pourquoi nous sommes ici devant vous
avec une proposition que nous considérons tout a fait
responsable. Nous ne vous demandons pas de nous rendre les
32 ou 33 millions. Nous savons que vous avez des problémes. Ce
que nous vous disons, c’est de nous donner 10 millions de
dollars, aprés quoi nous ferons le reste. Clest ce que nous vous
demandons. En revanche, nous vous disons aussi que nous en
faisons davantage que jamais auparavant. Je puis vous dire
honnétement que c’est le cas effectivement.

M. .Brightwgll (PenhTWellington-Waterloo): Je voudrais
souhafter la bienvenue & nos témoins et les féliciter de la
competence avec laquelle ils ont fait valoir leur point.
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Mr. McBride, you mentioned that Ports Canada had paid
dividends of some $850 million in the last few years to the
Canadian government. Then I hear that the debt was set
aside in Saint John and you are the only one that has to be
financially independently able. Why? What is the background of
those decisions and how much did you contribute to the
dividends? I am expecting you will say nothing, but I just want
to get an understanding of that.

Mr. McBride: The debt situation in Saint John includes
$20 million of active federal debt, on which we are required
to make annual interest payments. They have maturity dates
beginning in the late 1990s through to the early 2000s. These
were loans that were taken on to construct facilities in the 1970s
and 1980s in Saint John and, at the time they were undertaken,
they were viewed by the federal government as being loans that
could and would be serviced in the future for viable projects.

Most other ports in Canada also took on similar debt
obligations in years gone by. However, in 1980 there was a
general restructuring of the debt at the 15 ports administered
by the then National Harbours Board, which saw debt
obligations written off at almost all of the ports. Saint John kept
its debt obligations because it had just finished a project that was
considered viable at the time. Some other small obligations were
maintained, I believe, at Montreal.

Since that time a new potash facility was built in Saint John
using debt financing. That facility continues to operate, and we
are still servicing the $20 million in federal debt. We also hold
approximately $19.5 million in provincial debt, but that is
non-interest-bearing and it is returned out of the proceeds of
terminal operations where and when they exist at various
terminals in the port.

Mr. Brightwell: You therefore have a debt probably because
of unfortunate timing. Had you been in the debt position earlier
and could not have supported it, you might have been written off,
if I understand that.

Mayor Wayne: That is right.

Mr. Brightwell: You did mention potash. Do you have some
kind of a potash facility there that will continue and is part of the
Saint John port? Is that the idea?

Mr. McBride: Yes. There is a strong potash mining industry
in New Brunswick, and that is exported entirely through the port
of Saint John.

Mr. Brightwell: It is the elevating grain part of the ports
corporation that is in difficulty under this program.

Mr. McBride: That is right, although as a corporation we have
anumber of terminals in operations around the port. When you
have one that is in a negative situation, it of course affects the _rest
of them, because it affects our ability to continue to do the things
that need to be done in Saint John at the Port of Saint John.

[Traduction)

Monsieur McBride, vous avez mentionné que Ports
Canada avait versé au gouvernement canadien des dividendes
d’environ 850 millions de dollars au cours des derniéres
années. Et j'entends dire ensuite que la dette de Saint John a
€t mise en réserve et que vous étes les seuls a devoir étre
capables d’assumer seuls votre fardeau financier. Pourquoi? Sur
quoi se fondaient ces décisions, et dans quelle mesure avez-vous
contribué au versement de ces dividendes? Je suppose que vous
n’allez rien me dire, mais j"aimerais bien comprendre ce qu’il se
passe.

M. McBride: La dette de Saint John comprend 20
millions de dollars de dette fédérale active, sur laquelle nous
devons verser des intéréts annuels. Cette dette se compose de
préts qui doivent arriver a échéance a la fin des années 90 et
au début du siccle prochain. Ce sont des préts qui nous ont été
consentis pour que nous puissions construire diverses installa-
tions a Saint John au cours des années 70 et 80; au moment ou
nous avons contracté ces emprunts, le gouvernement fédéral
considérait que le service de cette dette pourrait servir a I'avenir
au financement de projets viables.

La plupart des autres ports du Canada ont également
contracté des dettes semblables au cours des années passées.
Cependant, la dette des 15 ports administrés par ce qui était
a I'époque le Conseil des ports nationaux a été restructurée
en 1980, et les préts consentis a presque tous les ports ont été
passés par profits et pertes. Saint John a cependant dii continuer
a assumer sa dette parce qu’elle venait de terminer un projet qui
était considéré comme viable a ce moment-la. Je pense qu'une
petite partie de la dette a également ét¢ maintenue a Montréal.

Depuis cette époque, une nouvelle usine de potasse a été
construite a Saint John grace au financement par emprunt.
Cette usine est encore en activité, et nous devons encore
assumer le service de la dette fédérale de 20 millions de dollars.
Nous avons également environ 19,5 millions de dollars de dette
provinciale, mais celle-ci ne porte pas intéréts et elle est
remboursée grace aux bénéfices tirés de I'exploitation des divers
terminaux du port, quand il y a effectivement des bénéfices.

M. Brightwell: Vous avez donc une dette probablement parce
que vous étes arrivés au mauvais moment. Si vous aviez été
endettés plus tOt et que vous n’aviez pas pu assumer le service de
cette dette, vous en auriez peut-€tre été dégagés, si je comprends
bien.

Mme Wayne: C’est exact.

M. Brightwell: Vous avez mentionné la potasse. Y a-t-il chez
vous une usine de potasse qui poursuivra ses opérations et qui
fait partie du port de Saint John? Est-ce ainsi que les choses se
passent?

M. McBride: Oui. L'extraction de la potasse constitue une
importante industrie au Nouveau-Brunswick, et ce produit est
exporté entierement a partir du port de Saint John.

M. Brightwell: C’est donc simplement le volet de la Société
du port qui s'occupe de I'élévateur a grain qui est en difficulté a
cause de ce programme.

M. McBride: C'est exact, méme si nous avons un certain
nombre de terminus en opération dans le port. Quand I'un
d’entre eux est dans une situation difficile, tous les autres en sont
évidemment touchés parce que cela nous empéche de continuer
a faire ce qu’il faut faire a Saint John pour le port de Saint John.
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[Text)

Mr. Brightwell: