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MINUTES OF PROCEEDINGS PROCES-VERBAL

MONDAY, NOVEMBER 25, 1985 LE LUNDI 25 NOVEMBRE 1985

(51) (51)

[Text] [Traduction)

The Standing Committee on Transport met at 9:00 o’clock
a.m. this day in Halifax, the Chairman, J. Patrick Nowlan,
presiding.

Members of the Committee present: lain Angus, Les
Benjamin, .Terry Clifford, Dennis H. Cochrane, Howard
Crosby, Mike Forrestall, Darryl Gray, J. Patrick Nowlan,

André Ouellet, André Plourde, Thomas Suluk, Gordon Taylor,
Brian Tobin.

Alternates present: Ross Belsher, Moe Mantha.
Other Member present: John Crosbie.

In attendance: David Cuthbertson, Study Director. From
the Library of Parliament: John Christopher, Research
Officer. From the Canadian Transport Commission: Paul
Juneau, Chief of the Rail Economic Analysis Branch; John
Gibberd, Chief of the Economic Analysis Research Branch;
Tom Maville, Chief of the Traffic and Tariffs Branch.

Witnesses: From the Atlantic Provinces Transportation
Commission: George A. Key, Chairman; Craig S. Dickson,
General Manager; Ramsay Armitage, Assistant General
Manager. From the Prince Edward Island Potato Marketing
Board: John Robinson, Vice-President, Eric Robinson Inc.;
Gerry Fougere, Director of Transportation. From the Atlantic
Provinces Trucking Association: Don Drury, President; Terry
Ivany, Chairman; Dale Elliott, Executive Director; Graham
Thompson, President, Thompson’s Transfer. From the Saint
John Port Development Commission: Hugh H. McLellan,
Chairman. From the Atlantic Provinces Economic Council:
R.A. McCulloch, Chairman; W.E. Belliveau, Vice-Chair-
man—Nova Scotia. From the Nova Scotia Forest Products
Association: Dale Sproule, First Vice-President; Lorne Etter,
Executive Director. From the Town of Channel—Port-aux-
Basques: Marina Samms, Industrial Promotions Officer,
Gateway Association for Transportation and Employment.
From the Stephenville Transportation Commission: Bob
Byrnes, Chairman; John Burnham, Commission Member.
From Acadia University: Léo Paul Dana, Professor. From the
Nova Scotia League for Equal Opportunities: Raleigh Orr,
Chairman; Paul Shields, Provincial Coordinator. From the
Halifax Board of Trade: John Landry, Chairman, Transport
Committee; Camille Gallant, Director of Liaison; Jack
Bathurst, Chairman, Port and Harbour Sub-Committee. From
the Joint Transportation Committee of the City of Frederic-
ton and the Fredericton Chamber of Commerce: Fred
Beairsto, Committee Member. From the Corner Brook
Chamber of Commerce: David L. Gillard, President; Brian K.
Wentzell, Past President and Chairman, Transportation
Committee. From the Canadian Marine Transportation
Centre of Dalhousie University: Mary R. Brooks, Associate
Professor, School of Business; John Gratwick, Director. From
Atlantic Canada, United Auto Workers: Larry Wark.

Le Comité permanent des transports se réunit, ce jour a 9
heures a Halifax, sous la présidence de J. Patrick Nowlan,
(président).

Membres du Comité présents: lain Angus, Les Benjamin,
Terry Clifford, Dennis H. Cochrane, Howard Crosby, Mike
Forrestall, Darryl Gray, J. Patrick Nowlan, André Ouellet,
André Plourde, Thomas Suluk, Gordon Taylor, Brian Tobin.

Substituts présents: Ross Belsher, Moe Mantha.
Autre député présent: John Crosbie.

Aussi présents: David Cuthbertson, directeur de Iétude. De
la Bibliothéque du parlement: John Christopher, attaché de
recherche. De la Commission canadienne des transports: Paul
Juneau, chef, Direction de ’analyse économique des chemins
de fer; John Gibberd, chef, Recherche économique et sociale;
Tom Maville, chef, Direction de I'exploitation et des tarifs.

Témoins: De la Commission des transports des provinces de
I'Atlantique: George A. Key, président; Craig S. Dickson,
directeur général; Ramsay Armitage, directeur général
adjoint. De la Commission des marchés de la pomme de terre
de I'lle-du-Prince- Edouard: John Robinson, vice-président,
Eric Robinson Inc.; Gerry Fougere, directeur des transports.
De I'Association canadienne de camionnage des provinces de
I’Atlantique: Don Drury, président; Terry Ivany, président;
Dale Elliott, directeur exécutif; Graham Thompson, président,
Thompson's Transfer. De la Commission de développement
du port de Saint-Jean: Hugh H. McLellan, président. Du
Conseil économique des provinces de I'Atlantique: R.A.
McCulloch, président; W.E. Belliveau, vice-président—
Nouvelle-Ecosse. De I’ Association des produits forestiers de la
Nouvelle- Ecosse: Dale Sproule, premier vice-président; Lorne
Etter, directeur exécutif. De la municipalité de Channel—
Port-aux-Basques: Marina Samms, agent de promotion
industrielle, Gateway Association for Transportation and
Employment. De la Commission des transports de Stephen-
ville: Bob Byrnes, président; John Burnham, membre de la
Commission. De ['université Acadia: Léo Paul Dana, profes-
seur. De la Nova Scotia League for Equal Opportunities:
Raleigh Orr, président; Paul Shields, coordinateur provincial.
Du Board of Trade de Halifax: John Landry, président,
Comité des transports; Camille Gallant, directeur de liaison;
Jack Bathurst, président, Sous-comité du port et du havre. Du
Comité mixte des transports de la ville et de la Chambre de
commerce de Fredericton: Fred Beairsto, membre du Comité.
De la Chambre de commerce de Corner Brook: David L.
Gillard, président; Brian K. Wentzell, anciennement président
et président du Comité des transports. Du Centre de transports
de la Marine canadienne de I'Université de Dalhousie: Mary
R. Brooks, chargée de cours, Ecole commerciale; John
Gratwick, directeur. De [I’Atlantic Canada, United Auto
Workers: Larry Wark.
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The Committee resumed consideration of the discussion
paper entitled “Freedom to Move” (See Minutes of Proceed-
ings and Evidence dated Tuesday, October 15, 1985, Issue No.
24.)

George A. Key made an opening statement and with Craig
S. Dickson and Ramsay Armitage answered questions.

John Robinson and Gerry Fougere made opening statements
and answered questions.

Don Drury made an opening statement and with Terry
Ivany and Graham Thompson answered questions.

Hugh H. McLellan made an opening statement and
answered questions.

R.A. McCulloch made an opening statement and with W.E.
Belliveau answered questions.

Dale Sproule and Lorne Etter made opening statements and
answered questions.

Marina Samms made an opening statement and answered
questions.

Bob Byrnes read an opening statement and with John
Burnham answered questions.

Léo Paul Dana made an opening statement and answered
questions.

Raleigh Orr and Paul Shields made opening statements and
answered questions.

John Landry made an opening statement and with Camille
Gallant and Jack Bathurst answered questions.

Fred Beairsto read an opening statement and answered
questions.

David L. Gillard made an opening statement and with Brian
K. Wentzell answered questions.

Mary R. Brooks made an opening statement and with John
Gratwick answered questions.

Larry Wark made an opening statement and answered
questions.

At 5:32 o'clock p.m., the Committee adjourned until 9:00
o’clock a.m., Tuesday, November 26, 1985.

Le Comité reprend I'étude du document de travail intitulé
Aller sans entraves (Voir Proces-verbaux et témoignages du
mardi 15 octobre 1985, fascicule n° 24.)

George A. Key fait une déclaration préliminaire, puis lui-
méme, Craig S. Dickson et Ramsay Armitage répondent aux
questions.

John Robinson et Gerry Fougere font des déclarations
préliminaires et répondent aux questions.

Don Drury fait une déclaration préliminaire, puis lui-méme,
Terry Ivany et Graham Thompson répondent aux questions.

Hugh McLellan fait une déclaration préliminaire et répond
aux questions.

R.A. McCulloch fait une déclaration préliminaire, puis lui-
méme et W.E. Belliveau répondent aux questions.

Dale Sproule et Lorne Etter font des déclarations prélimi-
naires et répondent aux questions.

Marina Samms fait une déclaration préliminaire et répond
aux questions.

Bob Byrnes lit une déclaration préliminaire, puis lui-méme
et John Burnham répondent aux questions.

Léo Paul Dana fait une déclaration préliminaire et répond
aux questions.

Raleigh Orr et Paul Shields font une déclaration prélimi-
naire et répondent aux questions.

John Landry fait une déclaration préliminaire, puis lui-
méme, Camille Gallant et Jack Bathurst répondent aux
questions.

Fred Beairsto lit une déclaration préliminaire et répond aux
questions.

David L. Gillard fait une déclaration préliminaire, puis lui-
méme et Brian K. Wentzell répondent aux questions.

Mary R. Brooks fait une déclaration préliminaire, puis elle-
méme et John Gratwick répondent aux questions.

Larry Wark fait une déclaration préliminaire et répond aux
questions.

A 17 h 32, le Comité s’ajourne jusqu'au mardi 26 novembre
1985, 2 9 heures.

Le greffier du Comité

Nino A. Travella

Clerk of the Committee
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EVIDENCE TEMOIGNAGES

(Recorded by Electronic Apparatus) (Enregistrement électronique)

[Texte] [Traduction]

Monday, November 25, 1985
® 0900

The Chairman: Colleagues, I see a quorum for purposes of
taking evidence, and I see the first witnesses—or parts of them
anyway—are in the audience. I would like to call the Atlantic
Provinces Transportation Commission. I understand Mr. Key,
the chairman, will be making his report along with Mr.
Dickson and Mr. Armitage. So if you could come to the
table ... We have an overview, colleagues. This brief we did
receive in Ottawa; our staff has looked at it. They have an
executive summary that I think they want to do. Would you
please come to the table, whoever is going to do it?

you have an executive summary, which I gather you want to
skip over quickly. Mr. Key, I know who some of these gentle-
men are, but for the purposes of my colleagues, would you
introduce those with you at the table and tell us what you want
to do? We certainly do not want you to go over the details of
your full brief, which has been gone over. How you want to
handle the executive summary is up to you.

Mr. George A. Key (Chairman, Atlantic Provinces Trans-
portation Commission): Thank you very much, Mr. Chairman.
Mr. Chairman, my name is George Key. I am the chairman of
the Atlantic Provinces Transportation Commission. I have
with me Craig Dickson, who is the manager of the Atlantic
Provinces Transportation Commission, and also Ramsay
Armitage, who is the assistant manager.

Since we are the first group you are going to hear from, we
would like to take the opportunity to welcome you and the
members of your committee to Atlantic Canada. We would
like to thank you for the opportunity to appear before you to
present the views of the Atlantic Provinces Transportation
Commission on the government’s white paper on transporta-
tion reform.

It is not our intention, as you suggested, to go through the
brief; rather, I would like to make a few brief comments and
then we would be willing to endeavour to answer any questions
you might have. Either Mr. Dickson or Mr. Armitage will be
able to handle the questions. Thank you.

The Chairman: That is fine.

Mr. Key: The Atlantic Provinces Transportation Commis-
sion is an advisory body to manufacturers, producers, business
in general, trade groups, and provincial governments in the
four Atlantic provinces. Its mandate is to seek for this region
of Canada the best possible transportation rates and services in
order to permit the products of the Atlantic provinces to
compete in the marketplaces of Canada and throughout the
world. The Atlantic Provinces Transportation Commission’s
overall policy is formulated by a boar(jl of directors made up of
17 prominent business and professional persons pl.us_ foqr
public servants, one from each province. The commission is

Le lundi 25 novembre 1985

Le président: Chers collégues, nous avons le quorum pour
I'audition des témoins, et je vois dans la salle quelques-uns de
nos premiers témoins. J'appelle la Atlantic Provinces Trans-
portation Commission. Je crois que M. Key, président de la
commission, va témoigner avec MM. Dickson et Arn}itage. Si
vous voulez bien prendre place ... Nous avons un résumé du
mémoire que nous avons regu a Ottawa et que notre personnel
a étudié. Les témoins ont un résumé qu'ils désirent nous
présenter. Veuillez prendre place a la table des témoins.

Vous avez un résumé que vous avez l'intention, je suppose,
de nous présenter rapidement. Monsieur Key, je connais
quelques-uns des messieurs qui vous accompagnent, mais a
I'intention de mes collégues, pourriez-vous les présenter et nous
dire comment vous entendez procéder? Nous ne voulons
certainement pas un exposé détaillé du mémoire, qui a déja été
étudié. Quant au résumé, vous le présenterez comme VOus
I'entendrez.

M. George A. Key (président, Arlantic Provinces Transpor-
tation Commission): Merci beaucoup, monsieur le président.
Je m’appelle George Key et je suis président de la Atlantic
Provinces Transportation Commission. Je suis accompagné de
Craig Dickson, directeur de la commission, ainsi que de
Ramsay Armitage, directeur adjoint.

Puisque nous sommes les premiers témoins que vous
entendez, j'en profite pour vous souhaiter la bienvenue, ainsi
qu’aux membres de votre Comité, dans la région atlantique.
Nous vous remercions de nous avoir donné la possibilité de
comparaitre devant votre Comité pour exposer le point de vue
de la Atlantic Provinces Transportation Commission sur le
Livre blanc du gouvernement en matiére de réforme des
transports.

Nous n’avons pas l'intention, comme vous I’avez dit, de vous
lire notre mémoire; je vais simplement faire quelques brefs
commentaires, aprés quoi nous répondrons volontiers 4 vos
questions du mieux que nous pourrons. Tant M. Dickson que
M. Armitage seront en mesure de vous répondre. Merci.

Le président: C’est trés bien.

M. Key: La Atlantic Provinces Transportation Commission
est un organisme de consultation pour les manufacturiers, les
producteurs, les entrepreneurs en général, les groupes commer-
ciaux et les gouvernements provinciaux des quatre provinces
Atlantiques. Son mandat est d’obtenir pour notre région les
meilleurs tarifs et services possibles en matiére de transport,
afin que les produits des provinces Atlantiques puissent
soutenir la concurrence sur les marchés canadiens et mon-
diaux. La politique générale de la Atlantic Provinces Trans-
portation Commission est définie par un conseil d’administra-
tion composé de 17 représentants éminents de la communauté
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funded solely by the governments of the four Atlantic prov-
inces.

® 0905

To assist the commission in responding to the Freedom to
Move paper, we sponsored a National Transporation Policy
Conference in Halifax, Nova Scotia, on August 20. The
commission has made a submission to the federal Minister of
Transport on Freedom to Move and we understand that copies
have been distributed to the members of your committee.
While the contents of the submission reflect in a large measure
the positions taken at the policy conference, the submission is
made by the Transportation Commission on behalf of its
Board of Directors.

We commend the Minister for his initiative in undertaking a
review of transportation policy and regulations. While the
Atlantic Provinces Transportation Commission supports many
of the proposed changes, there are others which hold a
potential for producing an adverse and negative impact upon
this region of Canada.

As a body representing shippers of the Atlantic provinces,
our commission must view the proposed policy changes in light
of their known or anticipated impact upon the ability of
Atlantic industry in this region to successfully compete in
national and international markets and upon the economic
growth and development of this region of Canada.

Atlantic Canada has had for several decades a serious
problem with employment. Not only has the rate of unemploy-
ment continued to be high, but also the job losses due to plant
closures have been severe in this region.

Companies whose home base is in Atlantic Canada have
provided some of the best long-term employment opportunities
for Atlantic Canadians. Many of these companies are not large
by Canadian standards and they have the major part of their
operations within the Atlantic provinces. It is this type of
company that provides a major part of the stability in terms of
jobs.

If economic activity and jobs are to be created and main-
tained in Atlantic Canada, companies must have, at the
minimum, no major disadvantages in the cost components of
production in marketing. Because of the greater distances to
markets, traqsportation costs today are generally higher for
Atlantic provinces companies.

To the extent that freight costs inhibit a company from
expansion or to the extent that a disproportionately higher
freight cost burden should cause the demise of a company in
the Atlantic provinces, this would have significant impact on
jobs and job creation in the Atlantic provinces.

Transportation’s impact upon job creation and maintenance
was rather dramatically highlighted by a Act program. This

[Translation]

des affaires et des professions libérales, ainsi que de quatre
fonctionnaires, représentant chacune des provinces. La
commission est financée exclusivement par les gouvernements
des quatre provinces Atlantiques.

Pour I'aider 4 préparer sa réponse au Livre blanc Aller sans
entraves, la commission a organisé une conférence sur la
politique nationale des transports, qui a eu lieu 4 Halifax, en
Nouvelle-Ecosse, le 20 aoiit. La commission a en outre adressé
un mémoire au ministre fédéral des Transports, et nous savons
que les membres du Comité en ont regu copies. Bien que le
mémoire soit largement I’expression des positions présentées a
la conférence nationale d’Halifax, le document a été rédigé par
la Commission canadienne des transports, au nom du conseil
d’administration.

Nous félicitons le ministre d’avoir entrepris cet examen de la
politique des transports et des réglements qui en découlent.
Bien que la Atlantic Provinces Transportation Commission
appuie bon nombre des changements proposés, elle estime que
d’autres pourraient avoir des conséquences néfastes et
négatives pour notre région.

En tant qu'organisme représentant ’expéditeur des provin-
ces Atlantiques, notre commission se doit de juger les proposi-
tions du Livre blanc du point de vue de leur incidence—
supposée ou certaine—sur la capacité de I'industrie régionale a
soutenir la concurrence sur les marchés national et internatio-
nal, ainsi que de leur incidence sur la croissance économique et
le développement de la région.

L’emploi est depuis plusieurs décennies un probléme
chronique dans la région atlantique. Non seulement le taux de
chémage reste élevé, mais la région a aussi perdu de trés
nombreux emplois a la suite de fermeture d’usines.

Ce sont les entreprises qui ont leur siége social dans la
région atlantique qui, le plus souvent, offrent aux habitants des
emplois 4 long terme. Ces entreprises ne sont souvent pas trés
grandes par rapport 4 la moyenne canadienne, et I'essentiel de
leurs opérations sont concentrées dans les provinces Atlan-
tiques. Ce sont ces entreprises qui fournissent le plus grand
nombre d’emplois stables dans la région.

Si nous voulons susciter et maintenir I'activité économique
et la création d’emplois dans la région atlantique, il faut au
moins que ces entreprises ne soient pas sérieusement désavan-
tagées en raison du coit des facteurs de production et de
commercialisation. Parce qu'elles sont plus éloignées des
marchés, les entreprises de la région atlantique doivent
généralement absorber des coiits de transport plus élevés que
les autres entreprises canadiennes.

Dans la mesure ou le colt du transport des marchandises
met un frein a I'expansion de ces entreprises, ou dans la
mesure ou un désavantage marqué dans le coit du transport
des marchandises pourrait entrainer la faillite d’entreprises de
la région atlantique, il pourrait en résulter un effet notable sur
I'emploi et la création d’emplois dans la région.

L’importance du role des transports sur la création et le
maintien des emplois a été démontrée de fagon frappante dans
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study revealed that the cancellation of the freight assistance
program would result in a loss of over 12,000 jobs in the
Atlantic region.

Because of the rather unique character of Canada as a
nation, it has been necessary for successive governments to
pursue policies designed to unite the nation and to encourage
balanced economic growth and development. Transportation
has been one such instrument employed.

The importance of transportation in regional economic
development was emphasized and was also of concern to the
Canadian premiers at their recent meeting in St. John's,
Newfoundland. To this end, the premiers adopted the follow-
ing resolution.

Whereas the importance of regional economic develop-
ment has been agreed upon by all governments, we the
provincial premiers call on the Government of Canada to
incorporate in the proposed new National Transportation
Act, in addition to an objective of commercial viability, the
following:

1. Transportation is recognized as a key to regional
economic development.

2. Commercial viability of transportation links must be
balanced with regional economic development objectives in
order that the potential economic strengths of each region
may be realized.

® 0910

Our commission supports the premiers’ resolution and
submits that the amendments to the existing national transpor-
tation policy found in section 3 of the National Transportation
Act should be further amended to include a statement
embodying the premiers’ position respecting transportation
and regional economic development.

In general, APTC supports the need for a review and
revision in transportation policy and regulation. It supports in
principle the family of dispute-settling mechanisms proposed
in the policy paper. It supports the Minister’s efforts to secure
relaxation by the provinces of motor carrier regulations as set
out in the federal-provincial agreement of February 27, 1985.
It supports in general the proposed amendments to the
Shipping Conferences Exemption Act. Subject to two impor-
tant caveats pertaining to the granting of waivers and the
application of duty to non-Canadian ships, the commission
supports the proposed amendments to the Canada Shipping
Act.

Areas of concern in the policy paper embrace, first and
foremost, the need to recognize as part of national transporta-
tion policy that transportation is a key to r¢_:giona| economic
development. Provision must be made for third party gppeals
of confidential rail rate contracts. Confidential rail rate

[Traduction)]

une étude menée en 1983 dans le cadre du Programme de
subventions au transport des marchandises dans la région
atlantique. L’étude a révélé que si I'on mettait fin au pro-
gramme de subventions au transport des marchandises, la
région atlantique perdrait plus de 12,000 emplois.

Le caractére unique de la nation canadienne a obligé les
gouvernements successifs 4 poursuivre des politiques encoura-
geant l'unité nationale et 4 promouvoir une croissance et un
développement économiques équilibrés. La politique des
transports en est un exemple.

Les premiers ministres des provinces canadiennes, en
réunion récemment a Saint-Jean de Terre-Neuve, ont insisté,
avec quelque inquiétude, sur I'importance du réle des trans-

ports pour I'expansion économique régionale. Ils ont adopté la
résolution suivante:

Attendu que tous les gouvernements ont convenu de
I'importance de I'expansion économique régionale, nous,
premiers ministres des provinces, demandons au gouverne-
ment du Canada d’inclure dans la nouvelle Loi nationale sur
les transports, outre I'objectif de viabilité commerciale, le
principe suivant:

1. Les transports sont reconnus en tant qu'éléments
essentiels de I’expansion économique régionale.

2. Les objectifs d’expansion économique régionale
doivent venir équilibrer le principe de viabilité commerciale
des voies de transport, afin de permettre la réalisation du
potentiel économique de chacune des régions.

Notre commission appuie la résolution des premiers
ministres et est d’avis que les amendements proposés a la
politique actuelle et qui se rapportent a I'article 3 de la Loi
nationale sur les transports doivent étre modifiés davantage, de
facon 4 comporter la position des premiers ministres provin-
ciaux au sujet du transport et du développement économique
régional.

En général, I'Atlantic Provinces Transportation Commis-
sion estime, elle aussi, qu'il est nécessaire de réexaminer la
politique et la réglementation des transports. Elle appuie donc
I'adoption d’un mécanisme de réglement des conflits tel
qu’indiqué dans I'énoncé de politique. Elle appuie aussi les
efforts déployés par le ministre afin d’obtenir un assouplisse-
ment, par les provinces, des réglements portant sur les
transporteurs automobiles et figurant dans I'entente fédérale-
provinciale du 27 février 1985. Elle appuie les amendements
proposés a la Loi dérogatoire sur les conférences maritimes.
Sous réserve de deux choses importantes, c’est-a-dire I"accord
de désistement et I'imposition de droits de douanes a des
navires non canadiens, la commission est d’accord avec les
amendements proposés a la Loi sur la marine marchande du
Canada.

Ce qui nous préoccupe avant tout par rapport au document,
c’est le besoin de reconnaitre que les transports constituent un
élément fondamental du développement économique régional.
Il faut donc prévoir un mécanisme quelconque permettant 3
des tiers d’en appeler de contrats ferroviaires accordés a des
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contracts must neither impede the opportunity to Atlantic
provinces shippers to receive rebates nor reduce the benefits
under the Atlantic region freight assistance program.

Monitoring the effects of the new policy and, in particular,
confidential contracts must be an ongoing one so that appro-
priate changes can be made where necessary in order to ensure
that economic activity and development in this region will not
be jeopardized. Shipper groups must be permitted on behalf of
their members to negotiate with a carrier for rates and services
without becoming subject to the combines legislation, and
when the new regulatory agency considers applications for
abandonment of rail lines, it should be governed by roughly the
same criteria as are presently found in section 254(3) of the
Railway Act.

The Chairman: Thank you, Mr. Key.

If there are no supplementary remarks from Mr. Dickson
and Mr. Armitage, we could start the questioning. So Mr.
Benjamin, take it away, for a while.

Mr. Benjamin: Thank you, Mr. Chairman.

Gentlemen, the very word “confidential” in the matter of
confidential freight rates, is that not enough to scare you?
What is to prevent a railroad, for example, that has a lot of
other interests, let us say CP Rail and Cominco, what is to
prevent them from giving Cominco a really good confidential
rate which other mining companies cannot find out about?
You know, it is a secret; it is done under the table, the business
of rebates. It used to called kickbacks, and it used to be illegal.
But are you not just opening up a jungle by even considering
confidential contracts, confidential rates?

Mr. Craig S. Dickson (General Manager, Atlantic Prov-
inces Transportion Commission): Mr. Chairman, in answer to
Mr. Benjamin’s question, we have expressed concern about the
introduction of confidential rail rate contracts. There are,
however, shippers in Atlantic Canada who are in favour of and
support confidential rail rate contracts. We have tried to
suggest to the committee and to the Minister that there should
be a number of steps to minimize the risk of problems with
confidential contracts. We are suggesting and urging the
committee to have a right of third party appeal to confidential
contracts.
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We are asking that the aspect of public information on
confidential contracts be patterned after the United States
legislation. Perhaps you know that the Staggers Rail Act of
the United States requires that the publisher of a confidential
contract file with the regulatory agency a summary of the
contract and that is available to the public. The Freedom to
Move paper does not propose to follow that same practice, and

[Translation]

tarifs confidentiels. De tels contrats ne doivent jamais empé-
cher les expéditeurs des provinces de I'Atlantique de bénéficier
de réductions ni ne doivent-ils réduire les avantages regus en
vertu du Programme de subventions au transport des marchan-
dises dans la région atlantique.

11 doit y avoir une surveillance constante des répercussions
de la nouvelle politique et, en particulier, des contrats confi-
dentiels, de sorte qu'on puisse apporter les modifications
appropriées, le cas échéant, pour empécher que I'activité et le
développement économiques de la région ne soient compromis.
On doit permettre aux groupes d’expéditeurs de négocier au
nom de leurs membres les tarifs et les services avec un
transporteur, sans qu'ils soient accusés en vertu de la loi anti-
coalition, et lorsque le nouvel organisme de réglementation
étudiera les demandes d’abandon de voies ferroviaires, ses
décisions devraient se fonder sur les mémes normes que celles
figurant 4 I’heure actuelle & I'article 254(3) de la Loi sur les
chemins de fer.

Le président: Merci, monsieur Key.

Si MM. Dickson et Armitage n'ont pas d’autres remarques
a faire, nous allons passer aux questions. La parole est donc
d’abord 4 M. Benjamin.

M. Benjamin: Merci, monsieur le président.

Messieurs, le terme méme «confidentiels», dans I'expression
tarifs confidentiels, ne suffit-il pas 4 vous effrayer? Qu'est-ce
qui peut empécher un chemin de fer qui a beaucoup d’autres
intéréts, comme par exemple le CP, qui posséde Cominco,
d’accorder un tarif confidentiel extrémement favorable a ses
autres entreprises, comme Cominco, sans que les autres
sociétés d’exploitation miniére puissent le savoir? Vous savez,
c’est un secret; on accorde ces ristournes sous la table.
Naguére, on appelait cela des pots-de-vin, et c'était illégal.
Cela dit, est-ce que vous ne vous trouvez pas d ouvrir la boite
de Pandore tout simplement du fait que vous envisagez des
contrats confidentiels ou des tarifs confidentiels?

M. Craig S. Dickson (administrateur général, Arlantic
Provinces Transportation Commission): Monsieur le président,
en réponse 4 la question de M. Benjamin, nous avons fait part
de nos préoccupations au sujet de la création de contrats
ferroviaires 4 tarifs confidentiels. Cependant, certains expédi-
teurs de la région de I'Atlantique y sont favorables et les
appuient. Nous avons essayé de faire valoir auprés du Comité
et du ministre que certaines mesures s'imposent afin de limiter
au minimum les problémes découlant des contrats confiden-
tiels. Nous pressons donc instamment le Comité de créer un
droit d’appel auprés d’un organisme indépendant contre les
contrats confidentiels.

Nous demandons que les dispositions permettant au public
d’avoir accés aux contrats confidentiels soient calquées sur la
loi américaine. Vous n’ignorez probablement pas que la
Staggers Rail Act adoptée aux Etats-Unis exige que celui qui
enregistre un contrat confidentiel soit tenu de fournir un
résumé dudit contrat a I'organisme de réglementation, ol ce
document sera disponible pour le public. Aller sans entraves ne



25-11-1985

Transports 40:9

[Texte]

we suggest that it should so it will be at least an indication that
some activity is going on in terms of confidential contracts.

We are also suggesting in our paper that the question of
these changes be monitored very carefully. The Freedom to
Move paper proposes that monitoring be done after a period of
four years. We are suggesting that changes should be moni-
tored on an ongoing basis because after four years it may be
too late to help those that are adversely affected.

So those are some of the proposals we have made that we
hope will help meet the concerns you have raised and the
concerns raised by some of our shippers.

The Chairman: To clarify, when you are talking about
monitoring the effects of the confidential contracts separate
and apart from the other aspects of the new policy, is your
recommendation to follow the provisions generally of the
Staggers Rail Act, or do you have something else specifically
in mind? Obviously confidential contracts, as we found out all
across the country and also as your conference in the Airport
Hotel on August 14 or whatever drew attention to, are one of
the really key salient points in this whole potential policy.

Mr. Dickson: 1 think there are two things there, if I
understood your question correctly. First, we are suggesting
that there be a right of a third party appeal to confidential
contracts and that the carriers publishing confidential
contracts file summaries with the regulatory agency that are
available to the public and that the contracts themselves be
filed with the regulatory agency but they not be available to
the public—just the summary, similar to the Staggers Rail
Act.

The second point is an overall monitoring of the changes,
including the confidential contracts.

The Chairman: Thank you, Mr. Dickson.

Mr. Benjamin: If it is confidential, then even though it is
filed with the regulatory agency how does the third party find
out about the rate? The Consumers Federation of America
have done a thorough Great Train Robbery” and are demand_-
ing before Congress a number of changes in the Staggers Rail
Act because of what the railroads have been doing to the coal
industry, the electric utility companies . .. You haq bett.er get
hold of this and do a reading on it before you start jumping up
and down with joy about the Staggers Rail Act.

On the whole matter of . . .

The Chairman: He is not jumping up and dowp with joy. He
just referred to the Staggers Rail Act as a provision perhaps to
follow here in confidential contracts. Mr. Dickson is known for
not jumping up and down with joy. He is a very even person.

Mr. Benjamin: Deregulation, so-called, is supposed to bring
about lower rates and fares, and involved in that of course

[Traduction]

propose rien de semblable, et nous proposons donc qu’il le
fasse, afin qu'il y ait au moins quelque chose de fait au sujet
des contrats confidentiels.

Nous proposons également qu'on suive de trés prés les
changements proposés. D’aprés Aller sans entraves, il faudrait
effectuer un réexamen aprés quatre ans. Or, nous sommes
d’avis qu’il faut suivre I’évolution de la situation de facon
constante, car, aprés quatre ans, il sera peut-étre trop tard
pour venir en aide d ceux qui ont subi des préjudices.

Von[a certaipes de nos propositions, qui, nous I'espérons,
vous anc!er_ont a répondre aux besoins exprimés par certains de
nos expéditeurs et 4 résoudre certains de vos problémes.

Le‘président: A titre d’éclaircissement, lorsque vous parlez
de suivre les répercussions des contrats confidentiels, et ce, a
part les autres aspects de la nouvelle politique, nous recom-
mandez-vous d'imiter tout 4 fait les dispositions de la loi
américaine Staggers, ou envisagiez-vous autre chose de précis?
Il ne fait pas de doute, comme nous nous en sommes bien
rendu compte lors de nos déplacements partout au pays, et
également lors de la conférence de presse que vous avez donnée
le 14 aoit a I'hdtel de I'aéroport, que les contrats confidentiels

constituent I'up des points saillants les plus fondamentaux de
toute cette politique.

M. Dickson: Si j'ai bien compris votre question, il y a deux
choses dont il faut tenir compte. D’abord, nous estimons qu'on
doit accorder le droit d'interjeter appel auprés d'un organisme
indépendant au sujet des contrats confidentiels et que les
transporteurs publiant des contrats confidentiels doivent étre
tenus de déposer des résumés desdits contrats auprés de
I'organisme de réglementation, ou ils seront disponibles pour le
public, et que les contrats eux-mémes soient déposés auprés de
I'organisme de réglementation, sans toutefois étre accessibles
au public, et seulement sous forme récapitulative, comme cela
est exigé par la Staggers Rail Act.

En second lieu, nous recommandons une surveillance globale
des changements propos€s, y compris les contrats confidentiels.

Le président: Merci, monsieur Dickson.

M. Benjamin: Si le contrat est confidentiel, méme si on en
donne copie a l'organisme de réglementation, comment
'organisme indépendant peut-il étre au courant? La Consu-
mers Federation of America a effectué une étude approfondie
de la Staggers Rail Act. Elle I'appelle «le vol du siécle» et
demande au Congrés qu’on apporte certaines modifications a
cette loi a cause de ce que les chemins de fer ont fait a
I'industrie de la houille, aux services publics d'électricité . . . Il
serait bon que vous lisiez leur texte avant de sauter de joie au
sujet de la loi Staggers.

Au sujet de toute cette question de . . .

Le président: Il ne saute pas de joie. Il a tout simplement
mentionné la Staggers Rail Act comme exemple a imiter dans
le cas des contrats confidentiels. M. Dickson n'est pas connu
pour ses bruyantes démonstrations de joie. Il est d'une humeur
trés égale.

M. Benjamin: La déréglementation est censée entrainer une
diminution des tarifs et du prix des billets, et elle s’accompa-
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would be confidential contracts as well. Does that not under-
mine your Atlantic Region Freight Assistance Act Program?
Why should the taxpayers put up subsidies whenever there are
confidential rates or rates have been reduced? Does that not
place in jeopardy all reasonable freight assistance programs?

Mr. Dickson: No, it should not. Confidential contracts are
another way of making a rate to meet a competitive situation.
The Atlantic Region Freight Assistance Act Program pres-
ently applies to competitive rates made by any of the modes to
meet competitive situations and we see there should be no
difference here.

The reason why we have expressed some concern about the
application of the Atlantic Region Freight Assistance Act
Program under confidential contract provisions was, first, that
there was some question whether the tariffs would be filed.
The Freedom to Move paper has indicated that they will be
filed.
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The second aspect is the question of rebates. The adminis-
trative agency paying the assistance will need to know the
actual transportation cost paid by the shipper or person paying
the freight charges, so there will have to be a mechanism put
in place to ensure that is known to the administrative body
handling the assistance program. We are just raising that
caution; that mechanism should be in place with the proposed
legislation so that the benefits of the program will not be
jeopardized for Atlantic provinces’ shippers.

Mr. Benjamin: Why not have the rebates that are going to
be returned to the taxpayer, go back to the government in any
kind of a subsidized program where there is freight assistance
act?

Mr. Dickson: That would be similar, Mr. Chairman, I
would suggest to saying that if the carrier reduces his rate for
an Atlantic provinces’ shipper, the amount of the reduction
should be paid back to the government.

Mr. Benjamin: Yes, well, okay. I sense then that what you
are saying is that you are going to have to have a fairly strict
regulatory regime, that takes into account all the points that
you make here; that it is not going to be just left out there in
the open, out in the cold.

Mr. Dickson: I guess, Mr. Chairman, you and I could agree
on that, Mr. Benjamin. We are not suggesting a total deregu-
lation situation. We are accepting and supporting many of the
proposals made in the Freedom to Move paper. We have
raised, as my chairman did in his opening statement, some
concern about certain aspects of it that need some further
thought, and we appreciate that is what your committee is all
about.

Mr. Benjamin: It is more of a case of re-regulation and not
deregulation.

[Translation]

gnera bien sir de contrats confidentiels. Mais est-ce que cela
ne se trouve pas a miner I’action du Programme de subventions
au transport des marchandises dans la région atlantique?
Pourquoi les contribuables devraient-ils verser des subventions
lorsque les tarifs sont confidentiels ou qu'ils ont été réduits?
Est-ce que cela ne compromet pas tous les programmes
raisonnables de subventions au transport des marchandises?

M. Dickson: Non, je ne crois pas. Les contrats confidentiels
constituent une autre fagon de procéder pour qu'un tarif puisse
répondre 4 une situation de concurrence. A I'heure actuelle, le
Programme de subventions au transport des marchandises
dans la région atlantique porte sur les tarifs concurrentiels
auxquels n’importe quel moyen de transport est arrivé, de
fagon 4 faire concurrence aux autres, et il ne devrait pas y
avoir de différence ici.

La raison pour laquelle nous nous sommes préoccupés de la
mise en oeuvre du Programme de subventions au transport des
marchandises dans la région atlantique dans les cas de contrats
confidentiels est que nous nous sommes d'abord demandé si les
tarifs allaient étre déposés auprés d'un organisme quelconque.
Or, Aller sans entraves affirme que tel est justement le cas.

L’autre aspect porte sur les ristournes. L’'organisme
administratif accordant I'aide devra savoir quels coiits réels de
transport ont été payés par I'expéditeur ou le client assumant
les frais de transport; il faudra donc mettre en place un
mécanisme grice auquel 'organisme chargé de 'administra-
tion du programme d’aide sera tenu au courant. Il ne s’agit que
d’une mise en garde, ici, car un tel mécanisme devrait exister,
compte tenu du projet de loi, de telle sorte que les avantages
du programme ne disparaitront pas pour les expéditeurs des
provinces de I'’Atlantique.

M. Benjamin: Pourquoi les ristournes accordées au contri-
buable ne retourneraient-elles pas au gouvernement dans le
cadre d’un programme subventionné qui prévoie des subven-
tions au transport des marchandises?

M. Dickson: Monsieur le président, & mon avis, cela
reviendrait & proposer que le transporteur réduise son tarif
pour I'expéditeur des provinces de I'Atlantique, et que le
montant réduit revienne au gouvernement.

M. Benjamin: Oui, bien. Je crois donc comprendre que vous
préconisez un régime assez strict, qui tienne compte de toutes
les questions que vous avez soulevées, et qui n'en laisse pas en
suspens, comme dans le vide.

M. Dickson: Monsieur le président, je crois que M. Benja-
min et moi-méme sommes d’accord 4 cet égard. Nous ne
proposons pas une déréglementation totale. Nous appuyons
cependant bon nombre des propositions figurant dans Aller
sans entraves. Comme mon président le précisait dans ses
remarques liminaires, nous estimons cependant que certains de
ses aspects méritent une réflexion plus approfondie, et nous
croyons savoir que c’est ce & quoi s’occupe votre Comité.

M. Benjamin: Il s'agit davantage d’une refonte de la
réglementation que d’une déréglementation.
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The Chairman: That is your last question then, Mr.
Benjamin.

From what you said in the full brief, this brief is, in effect, a
consensus, a submission after a public meeting of your
association. You had papers in there before the Minister, and
this brief is really a synopsis of what came out of that meeting
in August, is it not?

Mr. Dickson: The submission we filed with the Minister on
September 24th is a summary, a synopsis of views that were
received at that meeting on August 20th, and the views of our
directors. It does not necessarily recognize all the points made
by all the shippers at that meeting, but does attempt to meet
the major points made by those shippers. It is not made
necessarily on their behalf; it is a brief of the board of directors
of the Atlantic Provinces Transportation Commission.

The Chairman: Thank you, Mr. Dickson.
Mr. Cochrane.
Mr. Cochrane: Thank you very much, Mr. Chairman.

M. Dickson, I notice on page 10, it says in the middle of the
page:

the APTC does not endorse nor oppose the introduction of

such contracts.

Then you go right on in the next sentence to say:

Because the APTC sees confidential contracts as having an
adverse effect on this region . . .

Would that not be enough to make the Atlantic Provinces
Transportation Commission reject the proposal? You have
obviously weighed that against other gains, and 1 want to know
on both sides of the ledger what has caused you to be neutral,
other than the fact that your membership is not united?

Mr. Dickson: Basically, it is the fact that there are shippers
who favour contracts and there are shippers who are opposed
to them.

Mr. Cochrane: Okay, and the ones that are favouring it,
presume, are operating in the same environment as those that
are not. I gather it is a difference of size.

Mr. Dickson: Yes, Mr. Chairman, it is perhaps hard to

describe in a sentence or two those who are supportive of

confidential contracts and those who are not. Obviously, those
companies who are served by both railways would be suppor-
tive. Those who are not, are more likely to be op90sed.
Although there are shippers served by only one railway in the
atlantic provinces who are supportive of confidential contracts
in some instances, not all, it would be due to the fact that they
operate other plants in other parts of Canada that are §erved
by both railways. So there are many factors—a multi-plant

[Traduction)

Le p!'ésident: C’était votre derniére question, monsieur
Benjamin.

D‘qprés ce qu’on peut lire, vous €tes arrivés aux propositions
constituant votre mémoire aprés avoir tenu une réunion
publique de votre association et vous étre entendus sur son
contenu. Vous disposiez de documents ld-dessus avant le
ministre, et ce mémoire n'est vraiment qu'un résumé des idées
proposées lors de cette réunion du mois d’aodt, c'est bien cela?

M. Dickso.nf Nous avons déposé un résumé du document
auprés du ministre le 24 septembre, et il s'agit effectivement
d’une récapitulation des avis entendus lors de la réunion tenue
le 20 aqﬁt. et des idées de nos administrateurs. Il ne tient pas
nécessairement compte de toutes les idées mises de I'avant par
tous les expéditeurs lors de I'assemblée, mais il s'efforce de
traduire le principal. Le mémoire n’est toutefois pas nécessai-
rement présen_té en leur nom; il s’agit d’'un document du conseil
d’administration de la Commission des transports des provin-
ces de I’Atlantique.

Le président: Merci, monsieur Dickson.
Monsieur Cochrane.
M. Cochrane: Merci beaucoup, monsieur le président.

Monsieur Di_ckson, au milieu de la page 10, on peut lire ce
qui suit, et je cite:

la Commission des transports des provinces de I'Atlantique

n'est ni favorable ni défavorable a I'utilisation de tels

contrats.

Puis, 4 la phrase suivante, vous affirmez ce qui suit:
Car la Commission des transports des provinces de I’Atlan-

tique estime que les contrats confidentiels auront des
conséquences néfastes sur cette région . ..

Est-ce que cela ne suffit pas pour que la Commission des
transports des provinces de I'Atlantique rejette cette proposi-
tion? Vous en avez manifestement mesuré I'aspect négatif par
rapport aux autres avantages, et j'aimerais donc savoir
pourquoi vous avez décidé de demeurer neutres a cet égard, et
jaimerais s_avoir pourquoi, a part le fait que vos membres ne
sont pas unis.

M. Dickson: Il s'agit avant tout du fait que certains
expéditeurs sont pour les contrats, alors que d’autres s'y
opposent.

M. Cocl‘nrane: Bien, et je suppose que ceux qui sont favora-
bles fonctionnent dans le méme milieu que les autres. Je
suppose qu'il y a 1a une différence de taille.

M. Dickson: Oui, monsieur le président, il est peut-étre
difficile de vous donner en quelques mots seulement une idée
juste de ceux qui sont pour les contrats confidentiels et de ceux
qui s’y opposent. 11 est sir que les entreprises qui sont desser-
vies par les deux chemins de fer y seront favorables. Celles qui
ne le sont pas auront davantage tendance a s’y opposer. Si
certains expéditeurs de I'Atlantique desservis par un seul
chemin de fer sont en faveur des contrats confidentiels, c'est
parce qu'ils exploitent d’autres usines ailleurs au Canada, qui
sont desservies par les deux chemins de fer. 11 y a donc bon
nombre de facteurs qui entrent en ligne de compte: des

IS

o e et e




40:12

Transport

25-11-1985

[Text]

operation located else where; a company served by two
railways here, and a number of other factors.
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Mr. Cochrane: Would the other aspects you are asking for
in your proposal, third-party arbitration or a third-party
review process and so on ... would those requests lessen some
of the advantages the larger shippers in the Atlantic provinces
feel are positive as a result of the change?

Mr. Dickson: No, I do not think the third-party appeal
would lessen the advantages for those who are in favour of
confidential contracts. It would simply be correcting a
disadvantage the company not having a confidential contract
faces in relation to those who do have such contracts. We are
trying to improve, or perhaps equalize, the situation for the
person who does not have a confidential contract; at least give
him an opportunity to have his case heard and resolved.

Mr. Cochrane: So it would only have positive effects if we
saw the third-party process and so on come into it.

Mr. Dickson: Yes.

I should perhaps add that the- Freedom to Move paper
happened a fair bit after the Staggers Rail Act of the U.S.,
and there is a provision in the Staggers Rail Act for third-
party appeals of confidential contracts. I think our Canadian
legislation would have to go a bit further than the U.S.
legislation, because it is quite restrictive about commodities
that can be appealed.

Mr. Cochrane: What are you proposing for the third-party
appeal process? Obviously the one that is in the Staggers Act
in the States does not satisfy your needs. So what would you
look at?

Mr. Dickson: At a minimum, we would be willing to live
with the U.S. Staggers Rail Act, provided it applied to all
commodities and was not restricted to agricultural products
and forest products.

Mr. Cochrane: You mentioned that any adverse effect on
the region as a result of the confidential contract policy must
be accompanied by a federal commitment to correct such
adverse effects on the region as may flow from that policy.
What kind of a commitment are you expecting? Is that
something you feel should be made prior to the implementaion,
or just a commitment to monitor and take any actions
necessary?

Mr. Dickson: I am not sure whether it could be written into
the legislation. I rather suspect not. You people are the
legislators, though, so I will not comment on that. But we
certainly would want some kind of a commitment—what form
that might be in I am not sure—from the government as part
of its monitoring process of the changes that the effects on this
region—and that is the only region we speak for—would be
corrected if there were found to be adverse results from the
legislation.

[Translation]

installations situées ailleurs, une entreprise desservie par les
deux chemins de fer ici, et d’autres variables encore.

M. Cochrane: Les autres aspects que vous demandez dans
votre recommandation, a savoir, I'arbitrage ou le processus de
révision par une tierce partie . . . est-ce que ces revendications
entraineraient une diminution des avantages qui découleront
de ce changement, d’aprés les grands expéditeurs des provinces
Atlantiques?

M. Dickson: Non, 4 mon avis, les appels de tierces parties ne
devraient pas diminuer les avantages pour ceux qui sont en
faveur d’un contrat confidentiel. Il s’agit simplement de
remédier aux désavantages que subissent les sociétés qui n'ont
pas de contrat confidentiel par opposition & celles qui en ont.
Nous essayons d’améliorer, ou plutdt d’équilibrer la situation
pour les personnes qui n'ont pas de contrat confidentiel. Il
s'agit de leur fournir I'occasion de se faire entendre et d'obte-
nir un réglement de leur cas.

M. Cochrane: Les résultats ne seraient positifs que si nous
instaurions un processus prévoyant une tierce partie.

M. Dickson: Oui.

Vous savez, le document Aller sans entraves a été publié peu
aprés I'adoption de la Staggers Rail Act, aux Etats-Unis, qui
comprend une disposition sur les appels par des tierces parties
relativement 4 des contrats confidentiels. A mon avis, la loi
canadienne devrait étre un peu plus stricte que la loi améri-
caine, qui est trés limitée quant aux produits au sujet desquels
il est possible d’interjeter appel.

M. Cochrane: Alors, quel sorte de processus d’appel par des
tierces parties recommandez-vous? Il me semble assez évident
que celui qui est prévu dans la Staggers Act des Etats-Unis ne
répond pas a vos besoins. Alors, que proposez-vous?

M. Dickson: Nous serions disposés a accepter la Staggers
Rail Act des Etats-Unis, au pire, a condition qu’elle s’applique
a tous les produits et qu’elle ne soit pas limitée aux produits
agricoles et forestiers.

M. Cochrane: Vous avez dit que toute incidence négative sur
la région 4 la suite de la mise en vigueur de la politique en
matiére de contrat confidentiel devrait s'accompagner d'un
engagement fédéral visant 4 remédier a ces aspects négatifs.
Quelle sorte d’engagement prévoyez-vous? A votre avis,
devrait-il s’agir d’'un engagement antérieur a4 la mise en
vigueur de la politique, ou simplement d’un engagement de la
part du gouvernement fédéral de contrdler la situation et de
prendre les mesures qui s'imposent?

M. Dickson: J'ignore si I’on peut intégrer a la loi une mesure
semblable. J’en doute fort. C’est 4 vous de trancher, en votre
qualité de législateurs. Je me tairai donc a cet égard. Ce que
nous demandons au gouvernement, c’est qu'il s'engage, dans le
cadre de son processus de controle, a corriger les problémes qui
pourraient découler de I'application de la loi dans cette région.
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Mir. Cochrane: Have you any idea what range . . . what kind
of things could be done? We are looking at one region of the
country as opposed to the national scene. What could be done
if we did find there were adverse effects?

Mr. Dickson: I do not know. We have no concrete sugges-
tions there.

Mr. Cochrane: Would it be the preference of the Atlantic
Provinces Transportation Commission if nothing were done?
In other words, if you had a choice between the freedom to
move legislation and the proposed amendments to the National
Transportation Act and the status quo, which would you
choose? In other words, is what is happening, in your mind,
progressive at least as far as Atlantic Canada is concerned in
the transportation sphere?

Mr. Dickson: Regulatory change has taken place in North
America, and | do not think we can stand still and do nothing.
We have said that in our submission: that we commend the
Minister for reviewing the national transportation policies and
regulatory practices. So we cannot stand still and do nothing.
Some steps have to be taken.

There is a good deal in the Freedom to Move* paper we can
agree with. There are some cautions we are raising.

Mr. Chairman, Mr. Cochrane has posed a very difficult
question.
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The Chairman: Well, it is. But it is a very basic one. Many
witnesses across the country have taken the position, Mr.
Dickson, that it is like some other activity, that if it _is inevi-
table, relax and enjoy it. And quite frankly, this committee has
been a little surprised at some very key witnesses who have
accepted the inevitability of many of the aspects of the paper.
And part of the hearing here is to listen to the public and get
their true feelings of the paper regardless of what the paper
says.

Mr. Dickson: Well, his question, as 1 understood it. was: Do
we do nothing or do we take the paper without modification?
And that makes it difficult. We would take the paper with
some modifications.

The Chairman: The modifications you have pointed out, ina
general way, in your brief.

Mr. Cochrane: Thank you very much.
The Chairman: Mr. Belsher.

Mr. Belsher: Thank you, Mr. Chairman. Genetlemen, just
following up on that last question. What sort of pressures, or
have there been pressures that have been brought to bear on
the Atlantic region from the deregulation that has taken place
in the U.S.? What effect has that had on the transportation

industry in Atlantic Canada?

[Traduction]

M. Cochrane: Avez-vous une idée des mesures qui pour-
raient étre prises? Je pense & une région, par opposition au
pays. Quelles mesures pourrait-on prendre en cas de problé-
mes?

M. Dickson: Je I'ignore. Nous n’avons regu aucune sugges-
tion concréte en ce sens.

M. Cochrane: Quel serait le choix de la Commission des
transports des provinces de I'Atlantique? Si on vous demandait
de choisir entre une loi fondée sur le document Aller sans
entraves et des projets d'amendement a la Loi nationale sur les
transports et le statu quo, quelle solution choisiriez-vous? A
votre avis, les mesures qui sont en voie d'étre prises consti-
tuent-elles un progrés pour les provinces de I'Atlantique dans
le domaine des transports?

M. Dickson: Beaucoup de changements en matiére de
réglementation se sont produits en Amérique du Nord, et nous
ne pouvons pas demeurer sans rien faire. Nous avons bien dit
dans notre mémoire que nous félicitions le ministre d’avoir
passé en revue les politiques et la réglementation nationale en
matiére de transports. Nous ne pouvons pas nous empécher de
réagir. 11 faut que des mesures soient prises.

Nous sommes d’accord avec de nombreux éléments du
document Aller sans entraves. Mais nous avons cependant
quelques réserves.

Monsieur le président, M. Cochrane a soulevé une question
bien difficile.

Le président: En effet, mais il s’agit d’une question tout a
fait fondamentale. Laissez-moi vous dire, monsieur Dickson,
que de nombreux témoins a travers le pays nous ont dit qu'ils
en avaient pris leur parti. D’aprés eux, c'est une activité
comme une autre, et si on n'y peut rien, aussi bien en profiter.
Laissez-moi vous dire bien sincérement que le Comité a été
bien étonné de constater cette attitude de la part de certains
témoins trés importants; je veux dire qu'ils ont accepté le
caractére inévitable de bien des aspects du document. Ces
audiences ont pour but en partie d’entendre le point de vue des
membres du public et d’avoir leur opinion sur le document,
sans égard 4 sa teneur.

M. Dickson: Donc, si j'ai bien compris la question, il s’agit
de déterminer s’il est préférable de ne rien faire ou d’accepter
le document sans modification. C’est ce qui me complique la
vie. Nous sommes plutdt en faveur d’un document modifié
quelque peu.

Le président: Vous avez signalé quelques possibilités de
modifications dans votre mémoire.

M. Cochrane: Merci beaucoup.
Le président: Monsieur Belsher.

M. Belsher: Merci, monsieur le président. Messieurs, j'ai
une question a poser dans la méme veine. Est-ce que des
pressions ont été exercées sur la région de I'Atlantique dans le
contexte de la déréglementation aux Etats-Unis et, dans
I'affirmative, en quoi ont consisté ces pressions? Quelles ont




40:14

Transport

25-11-1985

[Text]

Mr. Dickson: Well, I do not think there has been the same
pressure on Atlantic Canada as there has been, perhaps, in
other parts of Canada. Deregulation in the United States is in
two areas that affects the mandate which the Atlantic
Provinces Transportation Commission has. It is in the trucking
area and the rail area.

Our chairman did not mention this, but we did not address
the Freedom to Move paper from an air point of view because
passenger transportation is not within our mandate.

The changes that have taken place in the United States in
deregulation on trucking, I think, has been beneficial to the
Atlantic provinces in that we have had more of our Atlantic
provinces-based companies being able to have access to the
United States routes than we had prior to the deregulation of
1980 in the trucking field.

In the case of rail traffic, I do not know whether the changes
in the United States has had any significant impact, adverse or
positive, on Atlantic provinces shippers moving product to the
United States, so far. Those companies that are moving
product by rail to the United States, I think generally would
support confidential contracts on transporter traffic.

I am not sure whether I have addressed your question
adequately enough.

Mr. Belsher: No, that is fine.
Mr. Dickson: But if I have not, try again.

Mr. Belsher: Right.

The Chairman: Do you think, Mr. Dickson—again, I am
just interjecting here—that you could make a distinction
between cross-border traffic and traffic within the country and
this type of thing? Some witnesses suggested that it only
should apply to cross-border traffic. From your practical
experience as Executive General Manager of the APTC, with
your years of experience, is that a practical suggestion for this
committee to consider?

Mr. Dickson: Well, prior to the Freedom to Move paper, we
had two investigations of the introduction of confidential
contracts in Canada by the CTC. The first one was on
transporter traffic and our appearance before the CTC on the
transporter issue alone supported the confidential contracts on
transporter traffic. The second one was on domestic traffic
and, again, we raised caution about the application of confi-
dential contracts on domestic traffic.

Mr. Belsher: Does your organization have any feel as to
what you think will happen if we go forward with this deregu-
lation in the trucking industry? Will it add to the competition
or will it act as a consolidating . .. ? Or will just the independ-
ents suddenly grow larger?

[Translation]

été leur incidence sur I'industrie du transport dans la région de
I'Atlantique?

M. Dickson: Je ne crois pas que I'on ait exercé des pressions
sur la région de I’Atlantique, comme dans le reste du Canada.
La déréglementation aux Etats-Unis a touché deux secteurs
qui ont une incidence sur le mandat de la Commission des
transports des provinces de I'Atlantique. Il s’agit du camion-
nage et des chemins de fer.

Notre président n’en a pas parlé, mais je pense qu'il convient
de signaler que nous n’avons pas donné notre avis sur les
éléments du document Aller sans entraves qui concernent les
transports aériens, parce que le transport des passagers n'entre
pas dans notre mandat.

La déréglementation dans le secteur du camionnage aux
Etats-Unis a eu un effet bénéfique sur les provinces de
I’Atlantique en fournissant & nos sociétés un meilleur accés au
réseau américain qu’avant la déréglementation de 1980 dans
ce secteur.

Pour ce qui concerne le transport par chemin de fer, je ne
suis pas en mesure de dire si la déréglementation dans ce
secteur a eu une incidence quelconque, positive ou négative,
sur les sociétés des provinces de I’Atlantique qui expédient
leurs produits vers les Etats-Unis. A mon avis, les sociétés qui
expédient leurs produits par chemin de fer vers les Etats-Unis
sont en faveur des contrats confidentiels de transport.

Je ne sais pas si j'ai bien répondu a votre question.

M. Belsher: Trés bien.

M. Dickson: Mais si vous avez besoin d'autres explications,
n’hésitez pas a4 me les demander.

M. Belsher: D’accord.

Le président: Ne croyez-vous pas, monsieur Dickson—et
J'interviens encore une fois—qu'il est possible d’établir une
distinction entre le trafic transfrontalier et le trafic interne, et
ce genre de situation? Des témoins se sont dits d’avis que ce
systéme ne devrait s’appliquer qu'au trafic transfrontalier. En
votre qualité de directeur général exécutif de la commission, et
compte tenu de vos nombreuses années d'expérience, croyez-
vous que c’est une option que le Comité devrait envisager?

M. Dickson: Eh bien, avant que ne soit publié le document
Aller sans entraves, la CCT avait effectué deux enquétes sur la
question des contrats confidentiels au Canada. La premiére
concernait les transporteurs, et nous avons été les seuls a
appuyer cette position dans nos témoignages devant la CCT.
La deuxieéme enquéte portait sur le trafic interne, et nous avons
incité les responsables 4 faire preuve d'énormément de
circonspection pour ce qui concerne les contrats confidentiels
dans ce secteur.

M. Belsher: Avez-vous une idée de ce qui se passera si nous
déréglementons I'industrie du camionnage? Cette décision est-
elle susceptible d’améliorer la situation concurrentielle de ce
secteur, ou servira-t-elle plutdt a consolider . .. ? Ou bien, est-
ce que seuls les indépendants pourront prendre de I'expansion?
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Mr. Dickson: Well, perhaps, Mr. Chairman, just to try and
answer that question . .. The Freedom to Move paper proposes
in respect of highway regulation, as I understand it, that
section 23 of the National Transportation Act incorporate the
criteria set out in the federal-provincial agreement of February
1985 and that the federal Motor Vehicle Transport Act, which
delegates to the provinces the authority to regulate extrapro-
vincial trucking on behalf of the federal government—that
may not be stated just totally legally, but I think we under-
stand the intent—should embody those principles set out in
that federal-provincial agreement.
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The Atlantic Provinces Transport Commission has for some
time been calling for a relaxation of highway regulation to
encourage more competition in the highway industry. In
response to that portion of the Freedom to Move paper dealing
with highway regulation, we have indicated that the relaxation
proposed by the federal-provincial agreement should be carried
out uniformly across Canada, and it should be carried out
concurrently with the steps to lessen the regulation of the
railway industry. Because if we do not do the two things
together we will have uneven rules for the two modes of
transport, and that will not be to the advantage of the trans-
porters, the carriers, or the shippers. So we are in support of
some relaxation of highway regulation, basically the proposal
set out by the Minister in the federal-provincial agreement.

Mr. Belsher: How far along do you think the provinces are
in kind of coming to some mutual agreements on this? Or
should the federal government be looking at taking back that
role that has been given to the provinces?

Mr. Dickson: No, we would not suggest the federal govern-
ment should take back that role at this point in time. We have
been in favour, and still are in favour, of the provinces
continuing to regulate the highway transport industry. Two of
the provinces, the Province of New Brunswick and the
Province of Prince Edward Island, have implemented in large
measure the agreement that was reached in February 1985.
But those are the only two provinces that I know of that have
passed legislation to implement the agreement of February
1985. So we would like to see the other provinces of Canada
move at this time and follow the lead set by New Brunswick
and Prince Edward Island.

Mr. Belsher: Thank you very much.
The Chairman: Thank you. Mr. Angus.

Mr. Angus: Thank you, Mr. Chairman. Gentlemen, on page
5 of your brief you make reference to the proposed amend-
ments to the Canada Shipping Act, saying that your organiza-
tion supports them, subject to two important caveats pertain-
ing the the granting of waivers and the application of duty to
non-Canadian ships. Can you elaborate on what you mean by
the granting of waivers and the duty on non-Canadian ships?

Mr. Dickson: Yes, Mr. Chairman. The Freedom to Move
paper proposes that movement of goods between two ports in

[Traduction)

M. Dickson: Monsieur le président, je vais essayer de
répondre & votre question . . . Le document Aller sans entraves
énonce quelques projets de réglements sur le trafic routier. On
y propose, entre autres choses, que l'article 23 de la Loi
nationale sur les transports et la Loi sur le transport par
véhicule & moteur, qui délégue aux provinces le pouvoir de
réglementation en matiére de camionnage extraprovincial,
incorporent les critéres énoncés dans I'accord fédéral-provin-
cial de février 1985.

La Commission des transports des provinces de I'Atlantique
demande depuis un certain temps un assouplissement de la
réglementation routiére afin d’encourager une concurrence
accrue dans I'industrie. A propos du chapitre du document
Allef sans entraves sur la réglementation des transports
routiers, nous avons indiqué que I’assouplissement proposé
dans I'entente fédérale-provinciale devrait s'appliquer unifor-
mément dans tout le Canada, en méme temps que des mesures
visant d diminuer la réglementation applicable au transport
ferroviaire. Sinon, nous créerons une certaine inégalité entre
les deux modes de transport, ce qui n'avantagera ni les
transporteurs, ni les expéditeurs. Nous sommes donc favora-
bles 4 un certain assouplissement de la réglementation
touchant les transports routiers, suivant essentiellement la

prop‘osiFion faite par le ministre dans I'entente fédérale-
provinciale.

M. Belsher: Pensez-vous que les provinces soient prés
d’arriver 4 certaines ententes a ce sujet? Ou le gouvernement
fédéral devrait-il reprendre le réle qu'il avait abandonné aux
provinces?

M. Dickson: Non, nous ne voudrions pas que le gouverne-
ment fédéral reprenne pour le moment ce réle. Jusqu'ici, nous
favorisons toujours la réglementation des transports routiers
par les provinces. Deux d’entre elles, le Nouveau-Brunswick et
I'lle-du-Prince-Edouard, ont, dans une large mesure, mis en
application I'entente signée en février 1985. Par contre, je crois
que ce sont les deux seules qui aient adopté une loi & cet effet.
Nous aimerions donc que les autres provinces le fassent a leur
tour, comme l'ont fait le Nouveau-Brunswick et I'lle-du-
Prince-Edouard.

M. Belsher: Merci beaucoup.
Le président: Merci. Monsieur Angus.

M. Angus: Merci, monsieur le président. Messieurs, a la
page 5 de votre mémoire, vous déclarez que vous étes favora-
bles aux amendements proposés a4 la Loi sur la marine
marchande du Canada, sous réserve de deux mises en garde
importantes quant aux exemptions et aux droits que doivent
verser les navires canadiens. Pourriez-vous nous préciser votre

pensée a ce sujet?

M. Dickson: Certainement, monsieur le président. Le
document Aller sans entraves propose que le transport de
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Canada be restricted to Canadian ships. However, if no marchandises entre deux ports canadiens soit réservé aux

suitable Canadian ship is available a waiver may be secured
and a non-Canadian ship used. We have made representations
and have consistently said for many many years that if we are
confined to Canadian ships only, waivers must be granted very
quickly, because ships do not sit around waiting for cargo; they
are here today and gone tomorrow.

In determining whether a Canadian ship is available, not
only must you take into consideration the physical presence of
the ship but the suitability in terms of being able to handle the
cargo and—most importantly—the commercial suitability.
Because if there is no way you can use another ship, other than
a Canadian one, provided one is available, then there is
nothing to prevent the ship owner from asking more for his
ship than he would normally get in the commercial market; he
knows you are captive and you have no other choice. So in
granting the waiver, not only must the factor of physical
presence be considered, but the commercial suitability must be
taken into consideration too. That is the first issue.

The second issue is once a waiver has been granted,
presently in those circumstances the ship is brought in—a
foreign ship, we will say a Norwegian one for illustration
purposes—and it is subject to a temporary rate of duty,
presently 1/120th of the rate of duty times the fair market
value per month.
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If there is no Canadian ship available—and that is the first
premise because you would not have a waiver, otherwise—why
should there be an assessment of duty on that ship because it is
of a class or kind not available in Canada? The duty that
presently applies, even though it is 1/120 of the fair market
value times the rate of duty, has on occasion been a factor that
has caused Atlantic provinces companies to lose a market, and
the assessment of the duty really does nothing to provide the
availability of a Canadian ship. It just is a burden on the
shipper and a potential for losing the market.

Mr. Angus: Thank you, Mr. Chairman.
The Chairman: Thank you, Mr. Angus.
Mr. Gray, a short question, you said.

Mr. Gray (Bonaventure—iles-de-la-Madeleine): Thank

you, Mr. Chairman.

Gentlemen, on page 20 of your brief you discuss interprovin-
cial ferry services. If there were ever a group of Canadians
that were held hostage or captive, certainly it is the people of
the Magdalen Islands, in my riding. Talking about ferry
services, I wonder if you have any definite proposal as to how
rates should be fixed. Would you include confidential contracts
for hauling goods to the islands, whether it be P.E.I., New-
foundland or the Magdalens, and for the fish and the other
exports that come off the islands?

navires canadiens. Toutefois, si aucun des navires canadiens
disponibles ne convient, une exemption peut étre accordée a un
navire non canadien. Il y a de trés nombreuses années que nous
prétendons que si nous réservons ce transport aux navires
canadiens, de telles exemptions doivent pouvoir étre consenties
trés rapidement, car les navires n'attendent pas indéfiniment
les marchandises; ils sont 1a un jour et partis le lendemain.

Lorsqu'il s’agit de déterminer si I'on peut utiliser un navire
canadien, il faut non seulement se demander si le navire est 14,
mais également s’il peut transporter le chargement en question
et, ce qui est encore plus important, si cette option est commer-
cialement justifiée. En effet, s’il est impossible d'utiliser un
autre navire et s’il y a un navire canadien, rien n'empéche
l'armateur en question de vous demander plus que le tarif
normal, sachant que vous n’avez pas le choix. Donc, avant
d’accorder ou de refuser une exemption, il faut non seulement
considérer le facteur disponibilité, mais également le facteur
commercial. C’est une premiére chose.

D’autre part, une fois consentie une telle exemption, a
I’heure actuelle, le navire est alors approché—le navire
étranger, par exemple un navire norvégien—et doit payer
temporairement certains droits, aujourd’hui un cent-vingtiéme
du tarif, multiplié par le juste prix du marché, par mois.

S’il n'y a pas de navire canadien disponible—et c'est la
premiére des prémisses car sinon vous n’'auriez pas d'exemp-
tion—pourquoi imposer a ce navire de payer un droit alors
qu’il appartient 4 une catégorie ou a4 un type de navire qui n'est
pas disponible au Canada? Le droit actuellement imposé,
méme s'il s’agit de 1/120 du juste prix du marché multiplié par
le tarif, a quelquefois fait perdre des marchés aux compagnies
des provinces Maritimes alors que cela ne fait pas apparaitre le
navire canadien voulu sur le marché. C'est simplement un
fardeau supplémentaire pour I’expéditeur et un marché qui
risque d’étre perdu.

M. Angus: Merci, monsieur le président.
Le président: Merci, monsieur Angus.
Monsieur Gray, briévement.

M. Gray (Bonaventure—Iiles-de-la-Madeleine): Merci,

monsieur le président.

Messieurs, a la page 20 de votre mémoire, vous parlez des
services de traversier interprovinciaux. S'il y a jamais eu un
groupe de Canadiens gardés captifs ou en otage, c’est certaine-
ment la population des iles-de-la-Madeleine, ma circonscrip-
tion. A propos des services de traversier, auriez-vous une
proposition précise 4 nous faire sur I'établissement des tarifs.
Envisageriez-vous des contrats confidentiels pour le transport
de marchandises aux iles, qu'il s'agisse de I'lle-du-Prince-
Edouard, de Terre-Neuve ou des Iles-de-la-Madeleine, et pour
le poisson et autres produits d’exportation de ces iles?
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Mr. Dickson: I will deal with the last part of your question
first, if I might, Mr. Chairman. The Magdalen Islands are not
served by railways, so the proposal to introduce confidential
contracts in respect to the rail mode will not likely directly
affect the Magdalen Islands. The availability of confidential
contracts by highway mode will depend upon what changes are
made by the provincial legislatures in respect of the regulation
of extra-provincial highway transport.

On the ferry toll question, there are suggestions from time to
time that the tolls on the ferries should be equated somewhat
to the cost of operating over equivalent miles on the trans-
Canada highway. The APTC has not addressed that question
or adopted that as a policy, but that is one suggestion that
might be considered.

Mr. Gray (Bonaventure—iles-de-la-Madeleine): Thank
you.

The Chairman: Mr. Taylor.
Mr. Taylor: Thank you very much.

Gentlemen, in your brief you referred to the relaxation of
the province’s motor carrier regulations. What relaxation are
you referring to?

Mr. Dickson: In my comments earlier on that, Mr. Chair-
man, for Mr. Taylor, we referred to the federal provincial
agreement of February 27, 1985, which proposed a number of
things. Perhaps Mr. Armitage could answer that, because I
think he is more familiar with the principles in that paper than
Iam.

Mr. Ramsay Armitage (Assistant General Manager,
Atlantic Provinces Transport Commission): Yes, Mr.
Chairman. Really, it is the agreement that was signed between
the provinces and the federal government that set out a
proposed relaxation of regulation in highway transport across
Canada. The key feature there was an extended list of exempt
commodities which would be totally exempt from the require-
ment to obtain a franchise type of licence. The carriers of
those commodities would be at liberty to transport them freely,
without having to obtain a licence. The overall key proposal is
reversing the onus from the applicant to obtain a licence for
motor carriage to any opposing parties. This will be a major
change and would make it very much easier to obtain licences
in this country. Those are the key proposals we support.
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Mr. Taylor: I wonder if it is going to solve very many
problems. At the present time, the trucker who wants to do
business in another province has to have a hearing in }ns own
province, a hearing in the province through which he is going
to move normally and a hearing in the province where he is
going to deliver his goods. In other words, in going across
Canada, he may be required to have 10 separate hearings,
each costing from $5,000 to $25,000. On the other hand, ?he
railways have one authority only to deal with, the Canadian

Transport Commission.

[Traduction)

M. Dickson: Je répondrai tout d’abord a la derniére partic
de votre question. Les Iles-de-la-Madeleine ne sont pas
desservies par les chemins de fer si bien que la proposition
touchant les contrats confidentiels pour le mode ferroviaire
n‘aura pas vraisemblablement d'incidence directe sur les Iles-
de-la-Madeleine. La possibilité de contrats confidentiels pour
les transports routiers dépendra des modifications qui seront
apportées par les assemblées législatives provinciales i la
réglementation des transports routiers extra-provinciaux.

Pour ce qui‘esl du péage des traversiers, on suggére de temps
en temps qu'il corresponde a peu prés au coit du transport
routier sur un nombre de milles équivalents de la Transcana-
dienne. La Commission des transports des provinces de
l‘Atlz.mtique.n'a’ pas étudié précisément cette question ni pris
position, mais c’est une suggestion qui pourrait étre envisagée.

M. Gray (Bonaventure—iles-de-la-MndeIeine): Merci.

Le président: Monsieur Taylor.
M. Taylor: Merci beaucoup.

Messieurs, vous parlez dans votre mémoire de I'assouplisse-
ment de la réglementation provinciale des transports routiers.
De quoi parlez-vous exactement?

M. Dickson: Nous faisions allusion 4 une entente fédérale-
provinciale signée le 27 février 1985 qui proposait un certain
nombre de choses. M Armitage pourrait peut-étre répondre a
cette question car je crois qu'il connait mieux que moi les
principes établis dans cette entente.

M. Ramsay Armitage (directeur général adjoint, Commis-
sion des transports des provinces Atlantiques): Oui, monsieur
le président. En fait, c'est I'entente qui a été signée entre les
provinces et le gouvernement fédéral a propos d'un projet
d’assouplissement de la réglementation des transports routiers
au Canada. L’élément clé était une longue liste de produits
exemptés pour lesquels on pourrait ne pas du tout exiger de
permis de transport de type franchise. Les transporteurs de ces
produits pourraient les transporter librement sans avoir a
obtenir un permis. L’élément clé de la proposition est que ce ne
serait plus aux transporteurs de demander un permis de
transport routier mais aux éventuels opposants. Ce serait trés
différent et cela faciliterait I'obtention de permis au Canada.
Voila les propositions clés auxquelles nous sommes favorables.

M. Taylor: Je me demande si cela va résoudre beaucoup de
problémes. A I'heure actuelle, le camionneur qui veut travailler
dans une autre province doit présenter une demande dans sa
province, une autre dans la province par laquelle il va normale-
ment passer et encore une autre dans la province ou il doit
livrer ses marchandises. Autrement dit, en traversant le
Canada, il devra peut-étre faire dix demandes distinctes qui lui
coidteront chacune de 5,0008 & 250008. Par contre. les
chemins de fer ne traitent qu'avec un seul organism; la
Commission canadienne des transports. :

Y St e gt e

-

e

Emanes

Y




40:18

Transport

25-11-1985

[Text]

This puts an unfair burden on truckers who want to move
across Canada. Does your organization favour doing away
with those hearings of necessity and convenience? If all you
are going to do is to reverse the hearing, you are still going to
have the same expense, and the truckers are going to be in a
similar business. You are going to stop people from entering a
business who have the money, the safety, the insurance and
everything except a permit. Where would freedom of move-
ment, be if this is all you are going to do?

Mr. Armitage: Mr. Chairman, in answer to Mr. Taylor’s
question, this is a point 1 probably should have touched on. I
seem to recall also—I do not have a copy of the agreement
before me—that it also provides, in the absence of opposition,
there would be no hearings. Therefore, the licence would be
granted automatically upon application.

Mr. Taylor: Is it sound? I get a certificate and I am hauling
from A to Z. The business increases, so I add on another truck,
another truck and another truck. Somebody else who wants to
get into the business never has an opportunity to get in at all; |
will oppose it because I do not want any competition. Where
would the freedom of movement be if this is all we are going to
do?

Mr. Armitage: Yes, Mr. Chairman. If this is all that would
be achieved, [ agree it would not be enough. As 1 recall, the
agreement between the federal and provincial governments on
motor carrier deregulation envisages, 1 would suggest, that it
would be very much easier to obtain operating authorities. If
there is opposition to an operating authority as I read the
paper, the opposing party would literally have to prove that the
granting of the licence would have to impede the public
interest before such opposition would be successful. So it
would be very difficult to oppose an application for an
operating authority under those rules in the future. Therefore,
it should be quite easy to get licences, if this is so.

Mr. Taylor: You would still have to have the hearing and all
the expense connected with the hearing.

Mr. Armitage: If there is opposition. However, the burden
on the opposing party is very severe, and | am not sure that the
opposition would likely occur.

Perhaps the example of the United States tells us something
in this regard where there are very, very few opposing parties
to applications that are being granted by the tens of thousands
literally since the Staggers Rail Act.

Mr. Taylor: Just one? Time? Okay.

The Chairman: It is time. You are pretty short, usually. Do
you want one more on this point?

Mr. Taylor: There is another thing I would like to . . .

The Chairman: On this point before we get onto something
else.

Mr. Taylor: This is on another point.
The Chairman: Okay, let them have it.

[Translation)

Cela est injuste pour les camionneurs qui veulent faire du
transport interprovincial. Votre association préconiserait-elle
que I'on élimine les audiences sur la commodité et la nécessité
publiques? Si tout ce que I'on obtient c’est de faire assumer le
fardeau de la preuve par quelqu’un d’autre, cela entrainera les
mémes frais et les camionneurs se retrouveront dans une
situation analogue. Cela empéchera de travailler des gens qui
ont I'argent voulu pour le faire, qui satisfont aux normes de
sécurité et ont I’assurance nécessaire et a qui il ne manque en
fait qu'un permis. Que deviendrait la liberté de mouvement si
on s’en tenait 1a?

M. Armitage: Monsieur le président, pour répondre a M.
Taylor, c'est probablement une question que j'aurais di
aborder. Je crois également me souvenir—bien que je n’aie pas
I’entente sous les yeux—que celle-ci prévoit que s'il n'y a pas
opposition, il n'y aura pas d’audience. Aussi le permis serait-il
automatiquement émis sur demande.

M. Taylor: Est-ce normal? J'obtiens un certificat et je
transporte mes marchandises de A a Z. Le volume augmente si
bien que j'ajoute un camion, puis un autre, etc. Quelqu'un
d’autre qui veut se lancer dans ce secteur n'a aucune chance; je
m’y oppose car je ne veux pas de concurrence. Qu'adviendrait-
il de la liberté de mouvement dans un tel systéme?

M. Armitage: Si c’est tout ce que cela donnait, je conviens
que cela ne suffirait pas. Si je me souviens bien, I'entente entre
le gouvernement fédéral et les gouvernements provinciaux sur
la déréglementation des transports routiers devrait permettre
de beaucoup faciliter 'obtention des permis nécessaires. Si
quelqu’un veut faire opposition a I'émission d'un tel permis, il
lui appartiendra littéralement de prouver que I'émission du
permis serait contraire 4 l'intérét public. Il serait alors trés
difficile de s’opposer a I'émission d’un permis si un tel régle-
ment était en place. Il devrait par contre étre trés facile
d’obtenir les permis voulus.

M. Taylor: Il faudrait toujours que vous ayez des audiences
et que vous payiez tous les frais connexes.

M. Armitage: En cas d'opposition. Toutefois, c'est une
responsabilité trés lourde pour celui qui fait opposition et je ne
suis pas sdr que I'on verrait beaucoup de cas semblables.

L’exemple des Etats-Unis est dailleurs assez révélateur a ce
sujet car il y a trés peu de gens qui s’opposent aux demandes
de permis émis par dizaines de milliers depuis I'adoption de la
Staggers Rail Act.

M. Taylor: Encore une? J'ai le temps? Merci.

Le président: C’est I'heure, mais vous étes habituellement
assez bref. S’agit-il du méme sujet?

M. Taylor: J'aimerais passer a un autre sujet . . .

Le président: Avant de passer a autre chose, je préférerais
que vous en terminiez avec cette question.

M. Taylor: C'est une autre question que j'aimerais aborder.

Le président: D’accord, allez-y.
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[Texte]

Mr. Taylor: Okay. I am concerned because I do not think all
the aspects of these confidential agreements have been brought
into the open. In the first place, a confidential agreement does
not have to be something under the table. There are different
goods, volumes and methods of doing it, and the rates should
reflect this. For many years in my province, the Province of
Alberta, truckers have been entering into confidential con-
tracts to the benefit of the shipper, the benefit of the people,
and the benefit of the transportation issue.

I cannot agree that everything is going to be done that is
going to hurt somebody else. If there is somebody hurt, t‘hen
there is the avenue there. But otherwise, what business is it of
mine, if | am satisfied with my rate? If Mr. Belsher gets a
confidential contract, he is moving his goods and I am moving
mine. What business is it of mine what he is doing?
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Mr. Dickson: 1 understand what Mr. Taylor is saying, Mr.
Chairman. 1 did not quarrel when Mr. Benjamin used the
words “under the table”. That has a connotation of not being
quite according to legalities, and that is not what we are
talking about. I think the concern is with the transparency of
rates. Your analogy of . . . if you are happy with your rate anfi
Mr. Belsher has a lower confidential rate, fair enough, but‘ if
because he has a lower transportation rate under confidential
contract you suddenly find you have lost a market, then they
are not going to be happy any more. That is what we are trying
to protect. We want to make sure that in those c1rc.umstar3ccs
you have a right to appeal, to get some corrective action,
because maybe your “friendly” carrier is not prepared to take
some action to ensure you continue to enjoy that market.

Mr. Mantha: I want to ask the Atlantic Provinces Transpor-
tation Commission what they represent. Do you strictl.y
represent trucking and rail, or do you represent the air
industry as well?

Mr. Key: Actually, our mandate is to obtain the best
possible freight rates regardless of the carrier for shippers 'and
producers in Atlantic Canada. We do not represent carriers.
We represent producers, manufacturers and shippers.

Mr. Mantha: I ask that because of the loss of air services—
jet service may be lost and small aircrafts taking over. Is there
no concern about that at all—with Freedom to Move as far as

moving people from point A to point B?

Mr. Dickson: Basically, the reason we do not address that
area in the Freedom to Move paper, Mr. Chairman, is because
it is not within our mandate. I have a personal concern, but as
a general manager of APTC I cannot speak to it.

[Traduction)

M. Taylor: Merci. Je suis soucieux car je ne pense pas que
tous les aspects de ces ententes confidentielles soient connus.
D’une part, une entente confidentielle n'est pas forcément
quelque chose qui doit étre fait sous le manteau. Il y a
différentes marchandises, différents volumes et différentes
fagons de procéder et les tarifs devraient refléter ces différen-
ces. Depuis des années, dans ma province de I'Alberta, les
camionneurs signent des contrats confidentiels qui avantagent
non seulement les expéditeurs mais également la population et
tout le secteur des transports.

Je ne puis accepter que l'on fasse quelque chose qui,
finalement, retombe sur quelqu'un d'autre. Si quelqu'un en
souffre, il y a des possibilités de recours. Sinon, en quoi cela
me regarde-t-il si je suis satisfait du tarif que j'ai obtenu? Si
M. Belsher obtient un contrat confidentiel et qu'il transporte

ses marchandises alors que je transporte les miennes, en quoi
cela me regarde-t-il?

M. Dickson: Monsieur le président, je comprends mainte-
nant ce que dit M. Taylor. Je ne me suis pas opposé 4 M.
Benjamin lorsqu'il a utilisé 'expression «sous le manteaun, qui
a une connotation d’illégitimité et ce n’est pas de cela que nous
parlons. Ce qui nous inquiéte davantage, c'est la transparence
des tarifs. Si vous bénéficiez d’un tarif qui vous satisfait et que
M. Belsher bénéficie d’un tarif confidentiel plus bas, soit, mais
si, en vertu d’un contrat confidentiel, il bénéficie d’un tarif
inférieur pour le transport et que cela entraine pour vous une
réduction de votre part du marché, vous serez alors mécontent.
En pareil cas, nous voulons accorder une protection aux
intéressés et vous accorder le droit d'appel et prévoir des
mesures de redressement, car il se pourrait bien que le
transporteur qui se dit favorablement disposé envers vous ne
soit pas disposé 4 prendre les mesures requises pour que vous
puissiez maintenir votre part du marché.

M. Mantha: J'aimerais demander aux membres de la
Commission des transports des provinces Atlantiques qui ils
représentent. Représentez-vous exclusivement les intéréts des
camionneurs et des sociétés ferroviaires, ou représentez-vous
aussi I'industrie des transports aériens?

M. Key: En fait, notre mandat stipule que nous devons nous
efforcer d’obtenir les meilleurs tarifs possibles pour le trans-
port des marchandises dans les provinces Atlantiques, quel que
soit le transporteur, I'expéditeur ou le producteur. Nous
représentons donc des manufacturiers, des producteurs et des
expéditeurs.

M. Mantha: Si je vous pose cette question, c’est parce que je
crains que dans certaines régions, les services de transport
aérien pourraient étre interrompus et remplacés par des
services assurés par des plus petits appareils. Avez-vous étudié
cette question dans le contexte du document de travail?

M. Dickson: Monsieur le président, si nous n'avons pas
abordé cette question, c’est qu'elle ne reléve pas de notre
compétence. En régle générale, cette question me préoccupe,
mais en tant que directeur général de notre association, je ne
saurais dicter au gouvernement ce que doit contenir Aller sans
entraves.
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Mr. Mantha: | just saw your headlines here—Atlantic
Provinces Transportation Commission. Usually that would
mean involvement in the three fields, but if you say it does

. Thank you.

Mr. Benjamin: On this matter of the burden of proof being
on those opposing rather than those applying, one of the
changes being demanded before Congress in the United States
on the matter of revenue adequacy on railway and freight rates
is the shift of the burden of proof from the shipper to the
railroads. In virtually every other rate-making at the federal or
state level the party requesting the rate increase bears the
burden of proof. That is the basic change they are attempting
to have the U.S. Congress make in the Staggers Rail Act. Do
you feel that as a result of their experience we should keep that
burden of proof on the railroads, or for that matter, on any
other transporter?

Mr. Dickson: I am not familiar with the document from
which you are quoting, but from what you say I do not think I
would have any difficulty with the premise that the burden of
proof has been on the carriers. We do not have any difficulty
with it staying there.

Mr. Benjamin: As they gather experience down there they
have found that the railroads have been buying up oil and gas
companies, airlines, barge and truck lines, telecommunications
networks, etcetera. On the matter of ownership, the whole
business of mergers and acquisitions, under a much less
regulated regime, there is a tendency for the large operators to
either merge or buy up small ones in a bid for concentration.
There must be a lot of small trucking companies in the
Atlantic provinces. You get a concentration then of 80% or
90% of the industry in the hands of 2 or 3 biggies. It has
already started an airline business since the de-regulation there
a few years ago. It has already started there, and it has already
started out west with the abolition of the Crow rate.
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Canadian Pacific bought up four trucking companies in
Saskatchewan and, where they can abandon some more
railway lines, hopes to haul the grain by truck on the taxpay-
ers’ roads. Do you think there should be some control, not only
in domestic acquisitions, mergers or takeovers, but also foreign
ownership? Our biggest trucking companies are just small,
minor potatoes compared to the giants in the United States.
Do you have any problem with big foreign trucking companies
or American railroad moving in, taking over part of our
transportation industry? Should there be any controls on that,
or not?

[Translation]

M. Mantha: Je viens de voir le nom de votre association, sur
votre correspondance, c’est-a-dire Atlantic Provinces Trans-
portation Commission. Normalement, on en conclurait que
vous oeuvrez dans les trois domaines, mais si vous dites le
contraire, trés bien. Merci.

M. Benjamin: Pour revenir a cette question du fardeau de la
preuve, qui incomberait plutot a la partie qui s’oppose plutdt
qu’a celle qui demande, on a demandé entre autres change-
ments au Congrés américain de confier aux chemins de fer le
fardeau de la preuve, qui incombe actuellement a I'expéditeur,
lorsqu’il s’agit de démontrer que les niveaux de revenus issus
des tarifs ferroviaires et du transport de marchandises sont
suffisamment élevés. En matiére de fixation des tarifs au
niveau fédéral américain ou au niveau des Etats, dans presque
tous les cas, la partie qui demande l'augmentation doit
assumer la charge de la preuve. On demande donc au Congrcs
des Etats-Unis d’apporter ce changement fondamental a la
Staggers Rail Act. Croyez-vous que dans le contexte de
I’expérience américaine, nous devrions continuer de confier
aux chemins de fer, ou a tout autre transporteur, le fardeau de
la preuve?

M. Dickson: Je ne connais pas le document que vous avez
cité, mais je n'ai pas de difficultés a partager votre avis et a
dire comme vous que jusqu'ici, les transporteurs ont did
assumer le fardeau de la preuve. Nous sommes tout a fait
contents du statu quo.

M. Benjamin: Avec le temps, les Américains se sont rendu
compte que les chemins de fer achétent des sociétés gaziéres et
pétroliéres, des compagnies aériennes, des compagnies de
transport maritime, des entreprises de camionnage, des
réseaux de télécommunications, et ainsi de suite. Pour ce qui
est de la propriété et des fusions et des prises en charge, sous
un régime moins réglementé, les grandes sociétés ont tendance
a fusionner avec des plus petites ou a s’en porter acquéreur
afin de consolider davantage leur part du marché. Actuelle-
ment, il doit y avoir un grand nombre de petites entreprises de
camionnage dans les provinces Atlantiques et une telle
tendance concentrerait entre les mains de deux ou trois
grandes sociétés 80 p. 100 ou 90 p. 100 des marchés. Ce
phénomeéne se manifeste déja dans I'industrie du transport
aérien par suite de la déréglementation amorcée il y a quelques
années. Cela s’est produit déja aux Etats-Unis, ainsi que dans
I'Ouest canadien par suite de I'abolition du tarif du Nid-de-
Corbeau.

En Saskatchewan, le Canadien Pacifique a acheté quatre
entreprises de camionnage et espére abandonner davantage de
trongons ferroviaires et transporter le grain sur le réseau
routier construit aux frais des contribuables. Croyez-vous qu'il
faudrait exercer des contrdles, non seulement sur les prises en
charge et fusions effectuées par des entreprises canadiennes,
mais également sur la propriété étrangere? Comparativement
aux entreprises de camionnage géantes que I'on retrouve aux
Etats-Unis, les ndtres, méme les plus importantes, sont presque
dérisoires. Vous opposez-vous a ce que les entreprises de
camionnage étrangéres ou les chemins de fer américains
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Mr. Dickson: The Freedom to Move paper, as 1 recall it,
suggests that foreign acquisitions be subject to the Investment
Canadg Act, | believe it is called, and that domestic mergers
be subject to review if they exceed $20 million in assets. I do
not believe we dealt with that point in our formal submission
to the Minister, but I know there have been thoughts expressed
by people in Atlantic Canada, shippers in Atlantic Canada,
that perhaps the rules should be the same for both foreign and
domes}w nmergers or acquisitions; and there have been some
organizations that I am associated with questioning whether
the $20 million threshold is too high or too low. I guess we ar¢
not quite sure what assets the $20 million is supposed to apply
to.

But I think the main thrust of your question was are we not
concerned about the possible consolidation of transportation in
a few hands. Yes, we are; and when we came to the position
that we should have a relaxation of trucking regulation, it was
specifically for that point, because companies were being
amalgamated. We could either go two routes. We could have a
lot more rules saying they cannot do this, or we could have a
lot less rules so we would generate a lot of new companies to
replace the ones that were being absorbed. We chose the latter
route.

Mr. Benjamin: Thank you, Mr. Chairman.
The Chairman: Thank you. Mr. Suluk.

Mr. Suluk: I am interested in how you g0 about gettting the
best possible transportation rates. Do you do it through
confidential rates, or sort of under the table, or quietly? How
do you go about doing it?

Mr. Dickson: 1 wondered if 1 should ask my chairman to
answer this, because maybe 1 will sound immodest, but I will
go ahead and run that risk.

No, we certainly do not have the confidential rates in
Canada. We do not have under-the-table rates. Any rates that
are secured for Atlantic provinces companies are published in
accordance with the legislation that governs, whether it is
railway or truck or air.

I think, and I say I think because again this is my modesty
showing, the way we have been able to do our work has been
through the expertise we have built up in our staff over a good
many years—the commission goes back to actually 1925, so it
has been around for a number of years—through the expertise
we have built up; through contacts we have with the carriers;
through our tariff library; our knowledge of what has taken
place in transportation in Canada generally; through assisting
industry or industry groups negotiate with the carriers for
rates and services; a whole host of things like that.

[Traduction)

sgmplantent au pays et prennent en charge une partie de notre
réseau de trz}nsp-o'rt? Devrait-on exercer ou non des contrdles
sur ce type d'activité?

M. Dickson: Si je me souviens bien, le document de travail
propose que lf:s prises en charge par des intéréts étrangers
soient assujetties a la Loi sur Investissement Canada, je crois
que ¢ est son titre, et que les fusions intérieures soient‘ sujettes
a examen si la valeur de I'actif en question dépasse 20 millions
de'd.ol’lars. Je ne crois pas que nous ayons abordé ce point
précisément dans notre présentation officielle au ministre
mais je sais que certains résidents, notamment du Canada‘
atlantnﬂque, ont fait valoir qu'il serait peut-étre bon d'imposer
les mémes regles aux fusions ou prises en charge par des
Canadner_l‘s oou par des étrangers et certains organismes avec
lesquels j’ai des liens se demandent si le seuil fixé a 20 millions
de tc:lc?llai‘s n;est pas trop élevé ou trop bas. En fait, il plane
certains doutes quant a savoir a i i illi
it 3 0en s’apgliquer. r a quoi le seuil de 20 millions de

Tout\efots, votre question portait surtout sur nos inquiétudes
quant d la consolidation possible, entre les mains de quelques
entreprises seqlement, d’un ensemble du réseau de t?ansq rt
canadle’n. Oui, cela nous préoccupe et lorsque nous a\?:ns
f(?rmule notre position en faveur d’'un relichement de la
réglementation en matiére de camionnage, c'était précisément
pour contrer cette tendance car il y avait de plus en plus de
fusions de sgciétés. Deux solutions possibles se préscnt‘:xiem a
nous. Premleremcnt, une prolifération des régles interdisant
cette pratique, ou deuxiémement, une compression draco-
nienne des régles afin de favoriser la création de nouvelles
sociétés pour remplacer celles qui disparaissent. Nous av
choisi la deuxiéme solution. : o

M. Benjamin: Merci, monsieur le président.
Le président: Merci. Monsieur Suluk.

M. Suluk: Jaimerais savoir comment vous obtenez le
meilleurs tarifs possibles en matiére de transport. Le faitesf
vous par le biais de tarifs confidentiels, sous le manteau ou d
fagon trés discréte? Comment procédez-vous? :

M. Dickson: Il vaudrait mieux, je crois, demander au
s N S B . >
président de I'Association de répondre 4 votre question mais
au risque d’étre accusé d'immodestie, je vais y répondre 3

Non, nous ne bénéficions ni de tarifs confidentiels, ni de
tarifs obtenus sous le manteau. Tous les tarifs dont bénéﬁcicnt
les entreprises des provinces Atlantiques sont publiés confor-
mément a la loi pertinente, qu'il s’agisse des chemins de fer, du
camionnage ou du transport aérien. ;

'Tc.)ujours avec cette méme attitude de modestie, je vous
dirais que nous avons déployé nos activités grace aux compé-
tences accumulées au sein de notre association depuis un bon
nombre d’années, car la Commission existe depuis 1925, et ce
grice 4 la grande compétence de nos spécialistes, aux contacts
que nous avons avec les transporteurs, a notre documentation
en matiére de tarifs, au fait que nous suivons de prés I'évolu-
tion des transports au Canada, & l'aide que nous avons
accordée a I'industrie ou & certains groupements de I'industrie
lors des négociations avec les transporteurs au sujet de tarifs et
de services de méme qu’a toute une gamme d’autres facteurs.
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Mr. Suluk: Subsidies you mean?

Mr. Dickson: No, not in that area—the question of nego-
tiating rates with the carriers. The subsidy program is in place;
and we have been a very vocal and, hopefully, effective
organization in supporting the continuance, maintenance, of
that assistance program, but we do not provide any subsidy
dollars, nor do we provide any grants or anything like that. It
has been through negotiations and work with the carriers.

My chairman is going to add something more.
® 1000

Mr. Key: 1 am just going to try to simplify what Craig is
saying.

A shipper in Atlantic Canada locates a new market for his
product somewhere in North America or the world. He
probably then would go to our commission and say, hey, I have
a deal somewhere; how can I get the goods there in the most
efficient and lowest-cost way? That is where Craig’s expertise,
and Ramsay’s, which they are so modest about, come into play
and do a service for the shipper.

The Chairman: We thank you very much for appearing
today, Mr. Key, Mr. Dickson, Mr. Armitage. | must say it was
very reasonable to have you here first, because of your
background and fundamental interest and knowledge of the
transportation industry in Atlantic Canada.

Mr. Key: Thank you very much, Mr. Chairman.
® 1005

The Chairman: Thank you, Mr. Key. Now, the P.E.1. Potato
Marketing Board, and appearing on behalf of them, I under-
stand, is John Robinson, who is Vice-President of Eric
Robinson Incorporated; and Gerry Fougere, who is the
Director of Transportaion of the P.E.I. Potato Marketing
Board. Welcome, gentlemen. You sent us a brief earlier, and
you have presented us with another brief today. The format, in
a general way—and other witnesses sitting here can sort of
prepare themselves—is that in view of the restricted time, we
have 14 witnesses at the moment for today. It is a long day,
and if we could get an overview of your brief and then get to
the questions and answers which, frankly, gets more informa-
tion than a long monologue. Mr. Robinson and Mr. Fougere
welcome and introduce yourselves.

Mr. John Robinson (P.E.I. Potato Marketing Board, and
Vice-President, Eric Robinson Inc.): Thank you, Mr. Chair-
man. I am involved in the potato industry as a private shipper.
Appearing with me today is Mr. Gerry Fougere, and Mr.
Fougere is the Director of Transportation for the P.E.1. Potato
Marketing Board. We appreciate the opportunity to appear
before this committee this morning, and Mr. Fougere will

[Translation]
M. Suluk: Vous parlez de subventions?

M. Dickson: Non, du moins pas dans le contexte des
négociations avec les transporteurs au sujet des tarifs. Le
programme de subvention est déja en place et nous avons, du
moins je I'espére, appuyé ce programme de fagon trés vigou-
reuse et demandé son maintien en place. Toutefois, nous
n'accordons pas de subvention, ni aucune aide semblable.
Notre travail s’est accompli par le biais de négociations et de
contacts avec les transporteurs.

Le président va vous en dire plus long.

M. Key: Je vais essayer de reprendre les propos de Craig
dans une forme plus simple.

Supposons qu’un expéditeur du Canada atlantique repére un
nouveau marché pour son produit quelque part en Amérique
du Nord ou ailleurs au monde. Normalement, il s’adresserait
ensuite 4 la Commission pour lui signaler qu'’il a repéré un
débouché alléchant et pour lui demander comment il peut
pénétrer ce marché de la fagon la plus efficace et la plus
rentable. C’est 3 ce moment qu'interviendraient Craig et
Ramsay, en se reportant a leurs grandes compétences au sujet
desquelles ils ont été si modestes, afin de venir en aide a
I'expéditeur.

Le président: Messieurs Key, Dickson et Armitage, je vous
remercie beaucoup d’avoir comparu aujourd’hui. Il est tout a
fait opportun que vous ayez comparu en premier car les
renseignements de base et I'intérét que vous manifestez a
I'industrie des transports dans la région Atlantique nous ont
permis de cerner la question.

M. Key: Merci beaucoup, monsieur le président.

Le président: Merci, monsieur Key. Nous accueillons
maintenant M. Gerry Fougere, directeur des transports du
P.E.L. Potato Marketing Board et M. John Robinson, vice-
président de Eric Robinson Incorporated, qui représentent le
P.E.I. Potato Marketing Board. Messieurs, soyez les bienve-
nus. Vous nous aviez déja fait parvenir un mémoire et vous
nous en présentez un autre aujourd’hui. De la fagon dont les
choses se présentent—et je dis cela aussi pour que les autres
témoins puissent se préparer—notre temps est compté. Nous
avons déja 14 témoins 4 entendre aujourd’hui. La journée
s’annonce longue. J'apprécierais que vous nous donniez un
apercu de votre mémoire pour que nous puissions ensuite
passer a la période de questions et réponses qui permet, pour
étre franc, d’obtenir plus d'informations qu’un long monolo-
gue. Monsieur Robinson et monsieur Fougere, je vous souhaite
la bienvenue et vous prie de vous présenter.

M. John Robinson (P.E.I. Marketing Board, et vice-
président de Eric Robinson Inc.): Merci, monsieur le prési-
dent. Je travaille dans le domaine de la culture de la pomme de
terre en qualité d’expéditeur privé. La personne qui m'accom-
pagne aujourd’hui est M. Gerry Fougere, directeur des
transports du P.E.I. Potato Marketing Board. Nous apprécions
I'occasion qui nous est offerte ce matin de témoigner devant
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present our brief in whatever format you would like us to cover
it. Would you like us to go through the whole thing?

The Chairman: Mr. Robinson, Mr. Fougere, for your benefit
you can do it whatever way you want, frankly. If you read it,
there is not going to be any time for questions. I would like you
to give us the highlights of your concerns, and then we throw it
open for questions.

Mr. Gerry Fougere (Director of Transportation, P.E.L
Potato Marketing Board): Mr. Chairman, commissioners,
ladies and gentlemen. If it is your wish that we do not read it,
then 1 guess, probably, the highlights would be our concern
over confidential contracting. Perhaps, it might be easiest if I
just read that area. The introduction page is in writing so that
you would know our background. If I just read, probably, our
concern over confidential contracting, and that gets to be our
major concern. then, if there are any other questions, we can
go into the rest of it.

The Chairman: Perhaps, for the edification of members who
are not from Atlantic Canada, you could just give us the
highlights of your organization, and how important potatoes
are on the island, and then get into the confidential contract.

Mr. Fougere: The Potato Marketing Board, representir}g the
P.E.I. potato industry, is pleased to have the opportunity to
present its concerns regarding Freedom to Move to ghe
Standing Committee on Transport. The Potato Marketing
Board consists of three elected representatives from each
county of Prince Edward Island—Kings, Queens and !’nnce—
for a total of nine, who have a three-year rotation with three
new elected members each year. The P.E.I. Potato Marketing
Board has three members representing dealers and six
representing the potato producers of Prince Edward Island.
The committees of the Potato Marketing Board are selected
from the nine elected board members who deal with the
various issues within the potato industry, and transportation is
one of those key committees.

The Prince Edward Island Potato Marketing Board, which
operates under 1956 federal legislation, with extension of
powers from the federal Cabinet to the provincial Cabinet and
then to the board, has always given top priority to the impor-
tance of transportation. The P.E.I. potato industry is egressive,
with potato acreage at 76,000 acres in 1985, compared to
46,000 acres in 1975. The P.E.L. potato industry is alive and
going forward. P.E.I. potato shipments represent one of the
largest volumes of west-bound freight moving from atlantic
Canada to the Quebec-Ontario markets. Presently, transporta-
tion costs represent more than one-third of the wholesale-
selling price of potatoes in Ontario and Quebec. Transporta-
tion costs have a tremendous impact on the island potato

[Traduction)

votre comité. M. Fougere présentera notre mémoire de la
facon dont vous souhaiterez qu'il le fasse. Désirez-vous que
nous lisions le mémoire en entier?

Le président: Monsieur Robinson, monsieur Fougere, libre a
vous. Si vous décidez de le lire, nous n'aurons pas suffisam-
ment de temps pour poser des questions. J'aimerais plutdt que
vous nous fassiez part des principales préoccupations que vous
avez et que nous passions ensuite aux questions.

M. Gerry Fougere (directeur des transports, P.E.I. Potato
Marke_u‘ng Board): Monsieur le président, messieurs les
commissaires, mesdames et messieurs. Si vous préférez que
nous ne lisions pas notre mémoire, je crois alors que je pourrais
probablement dire que la principale préoccupation que nous
ayons porte sur les contrats confidentiels. Il serait peut-étre
plus facile que je lise la partie de notre mémoire qui porte sur
cet aspect. L'introduction de notre document vous permettra
de connaitre nos antécédents. Si vous me permettez, j'aimerais
pouvoir lire ce que nous disons des contrats confidentiels car
c’est 1a le principal objet de nos inquiétudes. Par la suite, s'il y

; A
ad autres questions, NOUS POUrrons nous reporter aux autres
aspects qui y sont traités.

Le pré_sident; Il serait peut-étre bon, au profit des membres
du Cpmlté qui ne sont pas de I’Atlantique, que vous nous
donniez une description de votre organisme dans les grandes
lignes et que vous nous parliez ensuite de I'importance de la
culture de la pomme de terre sur I'le-du-Prince-Edouard
avant d’aborder la question des contrats confidentiels.

M. Fougere: Le Potato Marketing Board, qui représente
Iindustrie de la culture de la pomme de terre de I'lle-du-
Prince-Edouard, est heureux de I'occasion qui lui est offerte de
faire part des craintes qu’il entretient 4 I’égard du document
Aller sans entraves au Comité permanent des transports. Le
Potato Marketing Board se compose de trois représentants élus
de chaque comté de I'lle-du-Prince-Edouard—les comtés de
Kings, de Queens et de Prince—donc de neuf membres qui
sont nommés par rotation pour un mandat de trois ans et donc
trois nouveaux membres sont élus chaque année. Trois
membres du P.E.l. Potato Marketing Board représentent les
concessionnaires €t six autres représentent les producteurs de
pommes de terre de I'lle-du-Prince-Edouard. Les comités du
Potato Marketing Board sont formés de membres élus et
traitent des diverses questions qui intéressent I'industrie de la
culture de la pomme de terre. Le Comité des transports est
I’'un des principaux comités de notre organisme.

Le Potato Marketing Board de I'ile-du-Prince-Edouard dont
’administration reléve d’une loi adoptée en 1956 par le
gouvernement fédéral qui a transféré ses pouvoirs en la
matiére au gouvernement provincial qui en a 4 son tour confié
la responsabilit¢ 4 notre conseil, a toujours considéré les
transports comme une priorité de premiére importance. A I'fle-
du-Prince-Edouard, I'industrie de la culture de la pomme de
terre a beaucoup d’allant. En 1975, elle occupait 46,000 acres
et en 1985, elle en occupe maintenant 76,000. Notre industrie
se porte bien et progresse a grands pas. Les expéditions de
pommes de terre de I'lle-du-Prince-Edouard représentent I'une
des plus importantes quantités de marchandises a4 destination
de I'Ouest en provenance de I’Atlantique vers les marchés du
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industry’s ability to participate in this, our most important
market.

The Chairman: That is good.

Mr. Fougere: That is far enough there. Did you want me to
go directly into the area of confidential contract, Mr. Chair-
man?

The Chairman: Yes, I think that would be helpful.

Mr. Fougere: Okay. One of the most important aspects of
the white paper deals with confidential contracts on domestic
and import-export traffic. P.E.L. is of the opinion that this is
the most significant part of the entire proposal. The potato
industry is of the opinion that confidential contracting will
create competition and loss of revenue in areas of Canada
where two or more railways are competing for the same
business. This loss of revenue will be recovered in the areas
where the railways have a captive market such as P.E.I.

® 1010

The industry is concerned that confidential contracts and
rebates could lead to the loss of benefits under the Maritime
Freight Rates Act and the Atlantic Region Freight Assistance
Act. The Potato Marketing Board represents many small
potato shippers who could be discriminated against because
proposed legislation favours larger national shippers who may
be able to receive more favourable rates because of volume and
a variety of products from a number of shipping points and the
competition of two railways. The island potato shippers are in
a very competitive business and it is important for them to be
able to track or monitor the transportation costs of their
competitors. This ability will be lost with the provision of
confidential contracting. The island potato industry submits
that a third-party appeal process of confidential contracts
should be implemented if confidential contracts are intro-
duced.

P.E.L is of the opinion that an assessment of the impact of
the proposed policy changes on the potato industry and federal
action taken to correct any negative impact would take so long
that many island potato growers would be put out of business.
That, Mr. Chairman, I think is probably the key that we see as
our greatest concern within it. There are some others, but that
one would be the key.

[Translation]

Québec et de I'Ontario. A I'heure actuelle, les frais de
transport rerésentent plus du tiers du prix de gros des pommes
de terre vendues dans ces deux provinces. Ces colits ont une
trés grande incidence sur notre capacité concurrentielle dans le
marché le plus important que nous possédions.

Le président: C’est bon.

M. Fougere: Oui, cela suffit. Voulez-vous que j'enchaine
immédiatement sur la question des marchés confidentiels,
monsieur le président?

Le président: Oui, je crois que cela nous aiderait davantage.

M. Fougere: Bien, I'un des plus importants aspects du Livre
blanc porte sur les contrats confidentiels dans le cadre du
transport 4 I'échelle nationale et du transport relatif aux
importations et aux exportations. L’ Tle-du-Prince-Edouard
considére ces marchés comme la plus importante partie de la
proposition dans son ensemble. Nous, les gens de I'industrie de
la culture de la pomme de terre, considérons que ces marchés
vont engendrer de la concurrence et entrainer des pertes de
revenu dans des régions du Canada ol deux ou plusieurs
sociétés de transport ferroviaire se font déja concurrence. Nous
pensons que les sociétés de transport ferroviaire vont récupérer
ces pertes dans les régions ou elles possédent un marché captif,
comme 4 I'fle-du-Prince-Edouard.

L’industrie craint que les contrats confidentiels et les
remises entrainent une baisse des bénéfices en vertu de la Loi
sur les taux de transport des marchandises dans les provinces
Maritimes et de la Loi sur les subventions au transport des
marchandises dans la région Atlantique. Le Potato Marketing
Board représente un trés grand nombre de petites entreprises
d’expédition de pommes de terre qui pourraient faire I'objet de
discrimination parce que la loi proposée favorise les gros
expéditeurs d'importance nationale, qui peuvent se voir
accorder des tarifs plus favorables en raison de la quantité et
de la variété des produits qu'ils expédient depuis nombreux
points a travers le pays et de la concurrence que se livrent deux
soci€tés ferroviaires. Les expéditeurs de pommes de terre de
I'fle-du-Prince-Edouard sont dans un secteur oil la concurrence
est trés grande et il est important qu'ils puissent surveiller les
fluctuations des frais de transport de leurs concurrents. Les
contrats confidentiels leur enléveront cette possibilité. Si 'on
décide d’adopter le principe des contrats confidentiels,
l'industrie de la culture de la pomme de terre de I'Tle-du-
Prince-Edouard propose que I'on mette en place un processus
d’appel auprés d’une tierce partie a4 laquelle ils pourront
s’adresser pour faire trancher un différend survenant a I'égard
de contrats confidentiels.

Nous croyons que I’évaluation des conséquences des
modifications de politique proposées sur l'industric de la
culture de la pomme de terre, et 'adoption par le gouverne-
ment fédéral de mesures destinées a corriger tout effet négatif,
prendraient tellement de temps qu'un nombre considérable
d’agriculteurs de I'lle auraient fait faillite avant que les
résultats ne s’en fassent sentir. Monsieur le président, c'est
probablement la I'aspect qui nous inquiéte le plus. Il y en a
encore quelques autres, mais c’est le plus important, je crois.
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The Chairman: Thank you very much, Mr. Fougere. Mr.
Benjamin.

Mr. Benjamin: Thank you, Mr. Chairman. Thank you very
much for your brief. I appreciate your concerns; we have had
similar concerns from a few other witnesses. Really, the
government is proposing, as | read it in their white paper, an
opening up of the transportation industry regarding freight
rates and easing entry and exit and so forth. In the name of !he
free and open marketplace and competition, they are giV}ng
you their version of free enterprise. The confidential rate thing
would be something that would be allowed for any shipper and
transporter to negotiate, and the devil take the hindmost.

I take it you are completely opposed to confidential rates,
but if they are going to be in you want some way of being able
to get at it and get at it quickly.

Mr. J. Robinson: Yes, Mr. Chairman. We were faceq with
this difficulty of having the opportunity to participate in the
APTC, a preparation of position. We were in the rather
awkward position that we did not agree and could not agree
with the APTC in their analysis that since there were differ-
ences of opinion about confidential contracting they 'could not
take a definite stand one way or the other. We deﬁn.ltely want
to make a definite statement on confidential contracting.

The situation is basically that we presently enjoy a relapvely
good mix of modal competition, we enjoy relatively satisfac-
tory rates for the shipment of our goods to cen_tral qanada,
and we are very apprehensive about any change in policy that
might upset that situation. Mr. Fougere listed 2 number of the
areas that would create concern. So our basnf: position would
be that we would oppose confidential contracting. Now, as you
said, we went on to suggest at least some items that would
minimize the impact of confidential contracting. But to keep
the record straight, we just plain oppose the concept.

The Chairman: That is very clear. There is not much more
sense in asking questions, but it is good to get very clear
opinions; that is what we want from the witnesses.

Mr. Benjamin: | had the pleasure of being on your beautiful
island three or four weeks ago, and many people there
expressed grave concern about CN abandoning rail lines. I
understand they have an application to abandon another piece

now, do they not, in P.E.L.?

Mr. Fougere: That hearing has taken place. It was the lipe
to Tignish, and we were successful in our presentation of bn;f
to have them retain that line. The briefs were so strong in
retention that the commission set a precedent gnd made a
ruling within four minutes to retain. The only thing they did
do, in the normal time to renew it . .. Another look at it 1s five

[Traduction)

L_e président: Merci beaucoup, monsieur Fougere. Monsieur
Benjamin.

M. Benjamin: Merci, monsieur le président. Je vous
remercie du mémoire que vous nous avez présenté. Je com-
prends les craintes que vous avez; quelques autres témoins nous
ont dailleurs manifesté 4 peu prés les mémes. En réalité, le
gouvernement propose, si je me fie & ce que je peux lire dans
son L|vrq blanc, une ouverture dans le domaine des transports
en Ce qui a trait aux tarifs, et entend faciliter I'entrée et la
sortie des marchandises, et ainsi de suite. Au nom de la liberté
et de I'ouverture du marché et de la concurrence, le gouverne-
ment vous offre sa définition de la libre entreprise. Le tarif
conﬁde:ntiel serait un prix que tout expéditeur et transporteur
pourraient négocier et chacun pour soi et Dieu pour tous.

.!e crois comprendrc que vous vous opposez totalement aux
tarifs confidentiels, mais si on les impose, vous voulez pouvoir
contester et pouvoir le faire rapidement.

M. J. Robinson: Oui, monsieur le président. Nous avons eu
I'occasion de participer avec I'APTC a la préparation d'un
énoncé de principe et cela nous a causé certaines difficultés.
Nous nous sommes retrouvés dans la position plutét inconfor-
table de ne pas étre d’accord et de ne pas pouvoir étre d'accord
avec ’APTC dans son analyse; cet organisme soutient en effet
qu'étant donné qu'il y a des divergences d’opinion au sujet des
contrats confidentiels, il ne peut se prononcer de fagon
définitive ni d’un c6té ni de l'autre. Quant 4 nous, notre
décision est bel et bien arrétée en ce qui a trait au marché
confidentiel.

Fondamentalement, le dosage de la concurrence parmi les
divers moyens de transport dont nous disposons est relative-
ment bon, nous sommes relativement satisfaits des tarifs pour
le transport de nos marchandises vers le centre du Canada et
nous redoutons beaucoup tout changement qui pourrait
ébranler cette situation. M. Fougere a énuméré un certain
nombre des aspects qui nous inquiétent. Fondamentalement,
nous sommes donc contre 'application des marchés confiden-
tiels. Cependant, comme vous I'avez souligné, nous avons
suggéré un certain nombre de possibilités qui pourrait venir
atténuer les répercussions des contrats confidentiels. Mais pour
tout dire, nous sommes carrément opposés au concept.

Le président: Voild qui est clair. Toute question n'a
désormais plus d’utilité, mais il est bon de pouvoir obtenir des
avis non équivoques; c'est d’ailleurs ce que nous voulons
obtenir des témoins.

M. Benjamin: J'ai eu le plaisir de faire une bréve visite dans
votre merveilleuse ile il y a de cela trois ou quatre semaines et
bien des gens m’ont exprimé les graves craintes qu'ils éprou-
vaient devant I'abandon de certaines lignes par le CN. Je crois
que le CN a aussi demandé d’annuler le service sur une autre
ligne de I'lle-du-Prince-Edouard, n’est-ce pas?

M. Fougere: Cette audience a déja eu lieu. Il s’agissait de la
ligne 4 destination de Tignish, et nous avons réussi, grace a la
présentation d’un mémoire, a faire en sorte que le service soit
maintenu. Les mémoires qu’a regus la commission pour
appuyer le maintien du service étaient si bien fondés qu’elle a
établi un précédent en décidant du maintien du service en
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years; they are going to take another look at it within three
years.
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Mr. Benjamin: That is good news, at least for three years.
But you would like to see kept in place some real strictures and
protection on the matter of branch lines.

Mr. Fougere: Yes.

Mr. Benjamin: By the way, I notice you mentioned that
many of the branch lines in western Canada are protected
under the Western Grain Transportation Act. Do not bet on
that too long, either. I expect we are going to lose at least
another 2,000 miles of track, with or without the WGTA, so
the risk is in that region as well as yours.

The Chairman: I can tell the witnesses, as Mr. Benjamin
looks for his last question, that even though you have orally
addressed only the confidential contract, your brief is part of
the record and is being assessed in detail by our staff. I do not
want any witnesses to feel they are getting short shrift. Quite
frankly, they are the ones who really analyse the details and all
the other points you mention. But I do appreciate and com-
mend you for directing our attention to the fundamentals that

you can see on these confidential contracts, and your answer
was very clear.

Mr. Benjamin: | take it you would like to see, then, some-
thing in our report and something in the legislation that
maintains . .. Let us suppose there is a new National Trans-
portation Act and then there is a new regulatory agency
replacing the CTC. You would want us to have in our report
recommending for legislation that decisions made by the CTC
on branch line abandonment be kept in place; for example, the
decision you got just a few days ago. Otherwise, that would be
at risk if CTC goes out the window, would it not?

Mr. J. Robinson: Yes, that is correct.

Mr. Benjamin: You want that kept in the legislation. Okay.
I like your brief; it helps my case a little.

The Chairman: Thank you very much, Mr. Robinson.

We are starting to get our multitude of witnesses here, and
we had the lead witnesses. We gave them an hour and we are
moving very quickly here. I do not know if the committee
members want to get into the format we used earlier with one
questioner from each side, especially where witnesses are very
clear on their opinions. At the moment it is Mr. Cochrane, and
I have Mr. Tobin next. Looking at the schedule, any time we
can make is going to be time well made. Let us just see how we
go after the first round.

Mr. Cochrane.

[Translation]

quatre minutes. Elle a prévu deux réexamens de la situation,
'un dans trois ans et 'autre dans cinq ans.

M. Benjamin: C’est trés encourageant, tout au moins pour
ces trois années. Vous voudriez cependant que I'on assure une
certaine protection ou garantie en ce qui a trait aux embran-
chements.

M. Fougere: Oui.

M. Benjamin: Vous avez signalé qu'un bon nombre
d’embranchements dans ’Ouest du Canada sont protégés par
les dispositions de la Loi sur le transport du grain de I'Ouest.
Si j’étais vous, je ne compterais pas trop la-dessus. Je crois que
nous perdrons encore au moins 2,000 milles de voies ferrées, en
dépit de I'existence de cette Loi; ainsi, il existe des risques dans
cette région comme dans la votre.

Le président: Pendant que M. Benjamin prépare sa derniére
question, je signale aux témoins que méme si ces commentaires
n'ont porté que sur la passation de contrats confidentiels, son
mémoire sera versé au dossier et est d’ailleurs étudié en détail
par le personnel du Comité. Je ne veux pas que des témoins
pensent qu’on ne leur accorde pas I'attention qu'ils méritent.
Pour étre honnéte, c’est le personnel du Comité qui analyse les
détails et tous les problémes que vous signalez. Je tiens a vous
remercier d’avoir attiré notre attention sur les problémes
fondamentaux que soulévent les contrats confidentiels; votre
réponse était fort précise.

M. Benjamin: Vous voudriez donc que nous recommendions
dans notre rapport et que la loi propose le maintien. ..
Supposons donc que le gouvernement adopte une nouvelle Loi
nationale sur les transports et qu’il mette sur pied un nouvel
organisme de réglementation qui remplacerait la CCT. Vous
voudriez que nous recommendions dans notre rapport que les
décisions prises par la CCT sur I'abandon des embranchements
soient maintenues; par exemple, je pense a la décision qui a été
prise il y a quelques jours. Si la CCT disparaissait, cette
décision ne pourrait-elle pas étre modifiée?

M. J. Robinson: Si.

M. Benjamin: Vous voulez donc que la loi comporte des
dispositions 4 cet égard. C'est bien. J'ai bien aimé votre

mémoire puisqu’il appuie en quelque sorte ma position.
Le président: Merci beaucoup, monsieur Robinson.

Nous avons déja entendu le premier de tous les témoins qui
comparaitront devant nous aujourd’hui. Nous avons offert au
premier groupe une heure, et tout se déroule assez rapidement
ce matin. Je ne sais pas si les députés désirent que I'on procéde
comme par le passé; en effet, un député de chaque parti
pouvait poser des questions. Il est particuliérement utile de
procéder de cette fagon lorsque les témoins ont une position
bien arrétée sur la question. D’aprés ma liste, M. Cochrane
puis M. Tobin poseront les premiéres questions. Compte tenu
du programme de la journée, cela nous permettra peut-étre de
gagner du temps. Aprés le premier tour, nous déciderons de la
facon de procéder.

Monsieur Cochrane.
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Mr. Cochrane: Thank you very much, Mr. Chairman.

At one time | see you were 100% reliant upon rail for
transporting the potatoes to Ontario and Quebec markets.
Now that rail obviously has dropped to 33% and we are down
to 20% with piggyback and 47% with trucks, is there not some
measure of protection built into the fact that you have
obviously diversified from your original method of transporta-
tion? We are talking about confidential contracts only with
regard to the rail industry.

Mr. J. Robinson: There are two points. The first point would
be that our product is hauled in a back-haul situation. We load
only rail cars, piggyback trucks, trailers and highway trailers
that are available, empty, somewhere in the Atlantic region.
So we take basically what is offered to us. Second, the railroad
has traditionally been the price setter. They have essentially
been the leader in setting the price, and the other modes have
been following behind, setting their rates just high enough that
they continue to get the share of business but not high enough
to discourage that business.

Mr. Cochrane: One of the suggestions I gleaned, at least,
from the Atlantic Provinces Transport Commission’s reserva-
tions about it was the fact that it would perhaps put us into a
disadvantageous position in Atlantic Canada compared
perhaps to central Canada. Since you are into a baqk-haul
situation, and if there were something which obviously aided or
facilitated the shipment of goods from central panada to
Atlantic Canada, would you not therefore be in a more
competitive situation to ship it back? Since CN would have the
rail cars here empty, they would be able to attract, because of
the confidential contracts, some people who want to move it
from central Canada to eastern Canada. The_refore, rath.er
than ship them back empty, would you not be in a beneficial
situation, or would your situation not be improved?
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Mr. J. Robinson: If your assumption is correct that confi-
dential contracting would create lower rates eastbound.

I just do not see why there would be cheaper rates eastbo'u.nd
because of confidential contracting. It is a fiercely competitive
business at the moment between modes and between compa-
nies. 1 see no situation that would create a lower rate east-

bound than presently exists on any mode.

Mr. Cochrane: Are you drawing that inference from the fact
that if we are going to suffer in Atlantic Canada as a result
then—I guess I should not put it that way—we should not be
hurt both ways?

[Traduction]
M. Cochrane: Merci beaucoup, monsieur le président.

Je constate qu'ad une époque le transport des pommes de
terre vers I'Ontario et le Québec se faisaient uniquement par
train. Aujourd’hui, 33 p. 100 du transport se fait par train, 20
p. 100 par ferroutage et 47 p. 100 par camion; le simple fait
que vous utilisiez divers moyens de transport ne protége-t-il
pas votre marché? Quand nous parlons de contrats confiden-
tiels, nous ne parlons que du secteur ferroviaire.

M. J. Robinson: La situation est caractérisée par deux
grands éléments. Tout d’abord, notre produit est transporté en
voyage de retour. Nous chargeons notre produit 4 bord de
wagons, de camions de ferroutage, de remorques et de
remorqueurs routiéres qui sont vides dans une région particu-
liére des provinces maritimes. Nous nous servons des moyens
de transport qu'on nous offre. De plus, c’est le secteur ferro-
viaire gui établi les prix. En effet, ce sont les sociétés ferroviai-
res qui établissent un prix puis les autres secteurs leur emboi-
tent’le pas, établissant leurs taux a un niveau suffisamment
élevé pour continuer a obtenir une part du marché; cependant,
ces autres secteurs n’établissent pas leurs taux 4 un niveau qui

entrainerait une concentration des activités de transports dans
un secteur particulier.

M. Cochrane: D’aprés ce que j'ai compris, tout au moins en
étudiant les préoccupations de la Commission des transports
des provinces Atlantique, on craint que la région de I'Atlan-
tique se trouverait dans une position de désavantage en
comparaison avec la région centrale du Canada. Vous expédiez
vos marchandises lors de «voyages de retours; si cela facilitait
clairement le transport de marchandises provenant du centre
du pays 4 destination de la région Atlantique, votre position
concurrentielle ne serait-elle pas améliorée si vous vous serviez
des mémes moyens pour expédier vos marchandises vers le
centre du pays? Puisque les wagons du CN seraient vides
lorsqu'’ils sont ici, en raison des contrats confidentiels, il serait
possible d’intéresser ceux qui veulent transporter leurs
marchandises du centre du Canada vers I'est du pays. Au lieu
de renvoyer ces wagons vides, ne serait-il pas avantageux de
s’en servir pour le voyage de retour? N’y gagneriez-vous pas?

M. J. Robinson: Si vous avez raison de dire que la passation
de contrats confidentiels entrainera des tarifs plus faibles pour
le transport des marchandises vers I'Est.

Je ne vois vraiment pas comment la passation de contrats
confidentiels pourrait assurer ces avantages. Il existe actuelle-
ment une trés vive concurrence entre les divers moyens de
transport et les diverses sociétés qui offrent ces services. Je ne
vois vraiment pas comment on pourrait assurer des taux plus
avantageux pour le transport des marchandises vers I'est du
Canada.

M. Cochrane: Dites-vous cela parce que vous craignez que si
lest du Canada doit souffrir—et je ne devrais peut-étre pas
employer ce terme—en raison de la déréglementation, il ne
devrait pas étre victime de tarifs plus €élevés dans les deux
directions?
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Mr. J. Robinson: In our brief we addressed the point that we
are apprehensive of increases in freight costs westbound
because we are essentially in a captive situation with CN.
They do haul almost 50% of our traffic and they do set the
price. If CN, for example, has to recover losses that they incur
in other areas of the region because of confidential contract-
ing—using your example, eastbound—then they will have to
charge more westbound to make up their loss.

Mr. Cochrane: Would they ship back empty cars? Are you
suggesting that they are going to have cars in Atlantic Canada
that are empty that they are going just to put back on the train
and take back with nothing in them?

Mr. J. Robinson: That would be one option versus the
expense of taking those cars to Prince Edward Island and
loading them, yes.

Mr. Cochrane: Okay.

On page 6 of what I think must be the first brief—at least
the letterhead is on the front—you say:

It is import'ant for them to be able to track or monitor the
transportation cost of their competitors.

Are all of the island potato producers represented by the
Prince Edward Island Potato Marketing Board?

Mr. J. Robinson: Yes, they are.

Mr. Cochrane: So who are the competitors as far as the
individual producers on the island are concerned—the New
Brunswick potato growers?

Mr. J. Robinson: The reference here is twofold. The
reference is to shippers within Prince Edward Island—we are a
mixture of small private companies and national companies—
and the second reference would be to competing with pro-
ducers from other areas of Canada, including New Brunswick.

Mr. Cochrane: What percentage of the Canadian potato-
growing industry would we represent between New Brunswick
and Prince Edward Island?

Mr. J. Robinson: In relation to which market?
Mr. Cochrane: In the potato market.

Mr. J. Robinson: What destination?

Mr. Cochrane: National.

Mr. J. Robinson: There is no easy answer to that question.
Each of Quebec and Ontario produce about 20% of the
Canadian production and P.E.I. produces a bit more than 20%
and New Brunswick produces about 20%. However, everyone
ships to or shares different markets. So we ship from P.E.L
into Quebec and Ontario. Our heavy market and shipment
period is from about December 1 through until we run out of
product some time in May. So at that point we would repre-

[Translation)

M. J. Robinson: Dans notre mémoire, nous signalons que
nous craignons que les tarifs de transport des marchandises
vers I'Ouest n'augmentent puisque nous sommes des expédi-
teurs captifs du CN. En effet, cette société transporte pres de
50 p. 100 de nos marchandises, et c'est elle qui établit les prix.
Si cette société, par exemple, doit compenser des pertes qu'elle
a enregistrées dans d’autres régions de I'Est en raison des
contrats confidentiels pour le transport des marchandises vers
I'Est, pour reprendre votre exemple, elle devra prévoir des
tarifs plus élevés pour le transport des marchandises vers
I’Ouest.

M. Cochrane: Retournerait-elle des wagons vides? Dites-
vous qu'il y aura des wagons vides dans la région Atlantique,
des wagons vides qui repartiront vers |'Ouest sans étre

chargés?
M. J. Robinson: On pourrait décider de procéder de cette
facon plutdt que d'envoyer ces wagons a I'fle-du-Prince-

Edouard et de les charger la-bas.
M. Cochrane: C’est bien.

A la page 6 du mémoire dont la premiére page porte I'en-
téte officiel de votre groupe—vous dites:

Il faut que ces groupes puissent étre au courant des tarifs
que doivent payer leurs concurrents pour le transport de
leurs produits.

L’Office de commercialisation des pommes de terre de I'fle-
du-Prince-Edouard représente-t-il tous les producteurs de
pommes de terre de I'ile?

M. J. Robinson: Oui.

M. Cochrane: Qui sont alors les concurrents des producteurs
de pommes de terre de I'lle-du-Prince-Edouard—les produc-
teurs de pommes de terre du Nouveau-Brunswick?

M. J. Robinson: Le terme concurrents dans cette citation
représente deux groupes distincts: les expéditeurs de I'lle-du-
Prince-Edouard—un ensemble de petites compagnies privées
et de compagnies nationales—et les producteurs qui livrent
concurrence aux producteurs des autres régions du Canada, y
compris le Nouveau-Brunswick.

M. Cochrane: Pouvez-vous nous dire quelle est I'importance
relative de la production de pommes de terre au Nouveau-
Brunswick et 4 I'lle-du-Prince-Edouard en comparaison avec le
secteur de production des pommes de terre canadien?

M. J. Robinson: Sur quel marché?

M. Cochrane: Le marché des pommes de terre.
M. J. Robinson: Vers quelle destination?

M. Cochrane: Le marché national.

M. J. Robinson: Il est assez difficile de répondre de cette
question. La province de Québec et I'Ontario produisent
chacune environ 20 p. 100 des pommes de terre cultivées au
pays; I'Tle-du-Prince-Edouard produit un peu plus de 20 p. 100
et le Nouveau-Brunswick environ 20 p. 100. Toutefois, chaque
province achemine son produit vers chacun des marchés; elle
partage donc ces marchés. Ainsi, les producteurs de I'fle-du-
Prince-Edouard acheminent leurs produits vers le Québec et
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sent, say, 50% of the Quebec/Ontario market share. At other
times of the year we would have no market share in Quebec

and Ontario and some other producer in the area would have
100% of it.

Mr. Cochrane: The last question: If there was a proviso that
confidential contracts be based on a full cost recovery—that is
the bottom line; in other words, they cannot ship for less than
cost—would the concept then find more support from the
marketing board on the island?

Mr. J. Robinson: It is very difficult to conceive of a
confidential contract that has to conform to some sort of
regulation. It is no longer a confidential contract then. As I
understand the confidential contract, it is a shipper and a
carrier sitting down with a blank sheet of paper and devising a
deal satisfactory to both people, regardless of other laws.

Mr. Cochrane: You mentioned earlier, or there was some
expression of concern—in fact, I believe it is in your brief—
that if someone was shipping eastbound at a discount then it
would cost you more to ship westbound because they are going
to make up the money on the backs of the poor Maritimers, s0
to speak. If there was a bottom line that there could not be a
contract less than the actual cost, then would that allay some
of the fears, at least, that you have expressed?

Mr. J. Robinson: I suppose so, but shippers have more than
one confidential contract and one contract could be advanta-
geous in one direction but disadvantageous in another direction
or another product or another destination. So I do not see how
any regulatory agency could ever sort out what, in fact, the
rate was that was being charged on a confidential contract.
Who knows what trade-offs are being offered or penalized
somewhere else?

® 1025

Mr. Cochrane: Okay, I guess the point was missed some-
where in there. There was some suspicion that we were going
to subsidize, if there was shipping from central Canada to
eastern Canada that was below cost on the confidential
contract, that we were going to have to perhaps pay more o
get it back, to make up the difference. But what we are
suggesting is that if everything had to be at least . . . you know,
the costs were covered on a compensatory basis, I wondered if
that would solve some of the problems. But you obviously feel

not.

Mr. J. Robinson: 1 have no argument with the concept that
it is a good idea. I do not see any pracical way t.hat you could,
in fact, ever know what the rate was that was being charged.

Mr. Cochrane: Presumably there would be a proviso that
you could not do it “less than . .. i

Okay, that is all. Thank you.

[Traduction)

I'Ontario. Notre période de pointe commence aux environs du
ler décembre et prend fin lorsque nous avons éliminé nos
stoclfs, pendant le mois de mai. Pendant cette période, nous
representons 50 p. 100 du marché du Québec et de I'Ontario.
Cependant, pendant d’autres périodes de I'année, nous ne
participons pas a ce marché, et c'est un autre producteur qui
aurait 100 p. 100 du marché.

M. Cochrane: J'aimerais poser une derniére question. Votre
groupe serait-il plus disposé a accepter le principe de la
passation de contrats confidentiels si ces derniers devaient
rc?ﬂete'r lqs cpﬁls réels? En d’autres mots, il devrait y avoir
récupération intégrale des coiits.

; M. J. Robinson: Il est trés difficile de s'imaginer la passa-
tion de contrats confidentiels en fonction de réglements ou de
lignes directrices. A ce moment-13, il ne s’agirait plus vraiment
de contrats confidentiels. Si j’ai bien compris le principe du
contrat confidentiel, un expéditeur et un transporteur établis-
sent des modalités qui conviennent aux deux parties, peu
importe les lois ou les modalités qui visent les autres. :

M."Co?hrane: Vous avez dit plus tét, ou je crois d'ailleurs
que c'était dans votre mémoire, que si une personne obtenait
un tarif préférentiel pour expédier des marchandises vers I’Est,
il vous en codterait plus cher pour expédier vos marchandises
vers I'Ouest parce que ce serait les pauvres résidents des
provinces Maritimes qui devraient payer la note. Si on exigeait
que les contrats confidentiels reflétent les coits réels, croyez-
vous que cela permettrait d’apaiser certaines de vos craintes?

M. J. Robinson: Peut-étre, mais il ne faut pas oublier que les
expéditeurs passent plus d’un contrat confidentiel, et un
contrat pourrait présenter des avantages pour le transport a
une destination mais un désavantage pour le transport effectué
dans l'autre direction, ou pour un autre produit. Donc je ne
vois vraiment pas comment un organisme de réglementation
quel qu’il soit, arrive a déterminer quel est le tarif convcnu‘
dans le cadre d'un contrat confidentiel. Comment savoir quels
avantages ou quelles pénalités figurent ailleurs?

M. Cochrane: Trés bien, je crois qu'on a oublié ce point.
Certains craignaient que nous allions subventionner 'expédi-
tion, si le colt prévu dans un contrat confidentiel visant
I’expédition de marchandises du centre du Canada vers I’est
était inférieur au coit réel ou encore qu'il faudrait payer plus
cher le transport ensuite vers l'ouest afin de compenser ce
manque a gagner. Néanmoins, ce que nous suggérons, c'est
que s’il fallait au moins . .. Vous voyez ce que je veux dire, si
I’on exigeait au moins le versement du coiit réel, est-ce que cela
ne résoudrait pas certains des problémes. Manifestement, vous
n’étes pas de cet avis.

M. J. Robinson: C’est une bonne idée, je ne prétends pas le
contraire. Toutefois, je ne vois pas comment en pratique il est
possible de déterminer quel est le tarif demandé.

M. Cochrane: Je présume que I'on pourrait ajouter I'exi-
gence qu'il faut que ce soit pour «moins que . . . »

C’est tout, trés bien. Merci.
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The Chairman: That is your time, Mr. Cochrane. Mr.
Tobin.

Mr. Tobin: Thank you, Mr. Chairman. First of all I want to
congratulate the Potato Marketing Board of P.E.I. for an
excellent, excellent brief which I think points out why people
in Atlantic Canada generally are concerned about deregulation
of the transportation industry.

I want to say to the gentlemen that they raise a number of
matters which tend to fly in the face of testimony we have
heard elsewhere across the country.

To move away from confidential contracts and third party
appeals for a moment, I look at the submission or the recom-
mendation you have expressed with regard to the Combines
Investigation Act, that there be some ability to do group or
association negotiation without threat of prosecution under the
Combines Investigation Act. I can tell you that we have heard
from many other witnesses, in fact, that the Combines
Investigation Act ought to be strengthened to prevent just that
kind of thing from happening. You point out in your brief,
quite rightly, that there is little or no mention of CN Marine
or marine services in the package. Coming from Newfound-
land, I appreciate your concern that this particular mode of
transportation is not addressed. When one looks at the
possibility of “user pay” being imposed, versus something that
would reflect the cost of the approximate terms of highway
travel, versus the true cost of shipping.

I want to ask you, given the kind of concerns you raised,
given that they fly in the face—for example, the Combines
Investigation Act recommendation—of what we have heard
elsewhere in the country, do you not think that it makes the
case quite strongly that the premiers’ recommendation in St.
John’s, Newfoundland, some time ago, that transportation be
recognized as a key to regional development, up front in any
new transportation act, is critical to that act being applied in
this country in a way that recognizes regional disparities and
regional differences? Because so far, at least, it seems that
there is not much willingness, at this stage of the game—that
may change after this committee reports—to include that kind
of recommendation up front in a new national transportation
act.

I would ask you to comment on that, and comment for the
members of our committee on the importance of the marine
side of the transportation industry in P.E.I. and Atlantic
Canada generally.

Mr. J. Robinson: Okay. On the marine side, our brief is
quite concise on the point that there is no consideration given
in the Freedom to Move white paper of the CN Marine car
ferry services that are offered in the region. The car ferry
system, to Prince Edward Island specifically—I am not that
familiar with the Newfoundland one; we have hopes of a
tunnel some time but I do not think they do—is experiencing a
continued decrease in the level of service being offered by CN
Marine. The frequency of crossings are decreasing. The time
spent waiting on the pier is increasing dramatically to the point

[Translation]

Le président: Votre temps est écoulé, monsieur Cochrane.
Monsieur Tobin.

M. Tobin: Merci, monsieur le président. Tout d’abord, je
tiens 4 féliciter I'Office de commercialisation de la pomme de
terre de I'lle-du-Prince-Edouard de son excellent mémoire qui
explique bien pourquoi les habitants de la région de I'Atlan-
tique s’inquietent, d’une fagon générale, de la déréglementa-
tion des transports.

Je tiens a dire aux témoins que leurs propos vont a I'encontre
de témoignages que nous avons entendus ailleurs au pays.

Laissons de coté pendant un instant les contrats confiden-
tiels et les appels de tierces parties, et regardons votre
demande ou votre recommandation visant la loi relative aux
enquétes sur les coalitions. Vous recommandez qu'il soit
possible d’entreprendre des négociations de groupe ou d’asso-
ciation sans risque de poursuites au terme de cette loi.
Permettez-moi de vous dire que de nombreux autres témoins
nous ont, en fait, dit qu’il fallait étoffer la loi relative aux
enquétes sur les coalitions afin justement d’empécher ce genre
de choses. Vous faites remarquer dans votre mémoire, a juste
titre, qu’il est peu ou pas question de CN Marine ou d'autres
services maritimes dans le livre blanc. Parce que je viens de
Terre-Neuve, je comprends tout 4 fait que vous vous inquiétiez
du fait qu’il n'est pas question de ce mode particulier de
transport. Lorsque I'on songe qu'il est possible que I'on impose
des droits d’usagers, plutdt que des droits qui se comparent au
coiit d’utilisation de la grand route, ou au coiit réel de I'expédi-
tion.

Je veux vous demander, a la lumiére de vos préoccupations,
puisque vous contredisez—par exemple, votre recommandation
visant la loi relative aux enquétes sur les coalitions—de ce que
nous avons entendu ailleurs au pays, si vous ne croyez pas que
si I'on veut appliquer toute nouvelle loi sur les transports dans
tout le pays de fagon a reconnaitre les disparités des différen-
ces régionales comme le recommandaient fortement les
premiers ministres 4 St-Jean de Terre-Neuve il y a quelques
temps, qu’il soit reconnu que le transport constitue un élément
clé de I'expansion régionale? En effet, jusqu'a présent, on ne
semble pas du tout disposé, du moins & cette étape ci—ce qui
pourrait changer aprés le rapport du Comité—a inclure dés le
départ ce genre de recommandation dans une nouvelle loi
nationale sur les transports.

Jraimerais que vous me disiez ce que vous en pensez €t que
vous disiez également aux membres du comité quelle est
importance du service de traversiers pour I'fle-du-Prince-
Edouard et la région de I'Atlantique en général.

M. J. Robinson: Trés bien. En ce qui concerne le service des
traversiers, notre mémoire dit trés clairement qu'on a pas
songé dans le livre blanc ‘Aller sans entraves’, au service de
traversiers de CN Marine dans la région. Le service de
traversiers 4 destination plus particuliérement de I'lle-du-
Prince-Edouard—je ne connais pas trés bien le service a
destination de Terre-Neuve; nous espérons obtenir un tunnel
un de ces jours, ce qui n'est pas le cas a I'lle-du-Prince-
Edouard—on constate une diminution constante des services
offerts par CN Marine. La fréquence des traversées diminue.
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now where for us to try to attract a trucker who is empty in
Halifax to come to P.E.l. in January or February or March or
April to pick up a load and take it to Toronto, versus him
going straight back empty or stopping in the Saint John River
valley of New Brunswick for a load from our so-called
competitors, the difference in time it takes that carrier to come
to P.E.1.—the detour to P.E.I. and loading and back, dealing
with the car ferry service—is longer than his total driving time
from Halifax to Toronto.
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So we have to have some assurance somewhere in this
legislation that in fact we are assured of a viable transporta-
tion car-ferry link with the rest of Canada. The frequency of
crossings must be such that we can continue to attract carriers
to come to our province to carry our product and the rates that
are charged are such that we can afford to pay their costs to
come.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, the basic thrust of deregulation
is essentially a movement toward user-pay. It is another way of
saying deregulation—unfettered free-enterprise 1N the
marketplace—will decide. In this region there must be some
concern that confidential contracts may have an adverse
impact on Maritime freight rates, the Atlantic Region Freight
Assistance Act . ..

The Chairman: They mentioned that in their report.
Mr. Tobin: A fine brief.
The Chairman: Very specifically.

Mr. Tobin: Fine.

Given that, again I want to ask you abouf your submission
in so far as the Combines Investigation Act 1S concerpqq. You
indicate you want to be absolved from th_e possibility of
prosecution in having the Potato Marketing Board, the

Atlantic Provinces Transportation Commission, etc., negotlat;
as single entities. Can you explain your concerns m_tha} regar
with the current provisions of the Combines Investigation Act,
bearing in mind there may We

Il be a toughening of those
provisions?

. J. Robinson: In the current situation thq shippers of
P.g.[lr., Jthrough their marketing board apd with the able
assistance of the APTC, sit down and negotiate a r'ful rate with
CN Rail, or a rate including piggyback and rail. It is our
understanding from reading the Freedom to Move paper that
this scenario might no longer be a legal proced_urg. So we want,
and we are requesting, that this sort of negotiation be allovged
and that it specifically be spelled out in new transportation
policy that this procedure can carry on.

We have raised this point with Mr. Thompson, who has
assured us that it is okay and do not worry about it. But many
of the points we raised received the same answer, and we :re
very concerned that at the moment we are dealing only with a

[Traduction)

Le temps d’attente augmente de fagon marquée, a un point tel
qu’il nous est inutile d’essayer d’attirer un camionneur qui est
sans chargement a Halifax au mois de janvier, février, mars ou
avril 4 I'lle-du-Prince-Edouard, pour prendre un chargement a
destination de Toronto, puisqu'il lui est plus avantageux de
retourner sans chargement ou de s’arréter dans la vallée du
fleuve St. John au Nouveau-Brunswick chez nos concurrents
tout simplement parce qu’un camionneur perd plus de temps a
passer par I'lle-du-Prince-Edouard, d prendre un chargement,
a attendre le traversier qu’il lui en faut pour rouler de Halifax
a Toronto.

11 faut donc que la loi renferme certaines garanties pour que
nous soyons assurés d’un lien avec le reste du Canada grace a
un systéme de traversier pour automobiles viable. La fréquence
des traversées doit nous permettre de continuer a attirer les
transporteurs dans notre province pour acheminer nos produits
et ce, 4 des taux qui nous permettront de défrayer les couts du
transport.

M. Tobin: Monsieur le président, le but de la déréglementa-
tion est essentiellement d’instaurer un régime de transfert des
coiits 4 l'utilisateur. C’est une autre fagon de dire que c'est la
déréglementation—Ila libre entreprise absolue—qui décidera.
Dans cette région, on doit sirement craindre que les contrats
confidentiels aient un effet négatif sur les tarifs du transport
des marchandises dans les Maritimes, sur I'application de la
Loi sur les subventions du transport des marchandises dans la
région Atlantique. ..

Le président: Ils le mentionnent dans leur rapport.
M. Tobin: Un excellent mémoire.

Le président: Trés spécifiquement.

M. Tobin: Trés bien.

A la lumiére de cela, j'aimerais vous interroger au sujet de
la Loi relative aux enquétes sur les coalitions. Vous mention-
nez que vous ne voulez pas que le fait que la Commission de
commercialisation de la pomme de terre et la Commission des
transports des provinces atlantiques, etc, négocient individuel-
lement entraine la possibilité de poursuites. Pourriez-vous nous
expliquer ce qui vous préoccupe au sujet des dispositions
actuelles de la Loi relative aux enquétes sur les coalitions, eu
égard au fait qu’elles sont susceptibles d’étre resserrées?

M. J. Robinson: A I'heure actuelle, par le biais de leur
Office de commercialisation et grace au concours de la CTPA,
les expéditeurs de I'lle-du-Prince-Edouard négocient leur tarif
ferroviaire avec CN Rail, ou des tarifs comprenant le transport
rails-route et rails. D’aprés notre interprétation du document
Aller sans entraves, cette procédure ne serait désormais plus
légale. En conséquence, nous souhaitons et nous demandons
que ce genre de négociation puisse continuer, et que cela soit
précisé clairement dans la nouvelle politique des transports.

Nous en avons discuté avec M. Thompson, et il nous a
assuré qu'il n’y avait pas de quoi s’en faire. Mais c'est la
réponse que nous avons obtenue a de nombreuses questions que
nous avons soulevées, et ce qui nous préoccupe beaucoup, c'est
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white paper, and we are apprehensive that this legislation will
somehow or other get passed very quickly, without the
opportunity for ourselves specifically to review and have input
into the actual reading of the legislation as it is presented.

Mr. Angus: Just a very, very quick question, gentlemen,
following up on the whole question of user-pay. Are you aware
that amendments to the Canada Shipping Act before Parlia-
ment give the Minister of Transport the power to charge back
users for Coast Guard services? And do you have any com-
ments on that?

Mr. Fougere: It was just brought to our attention probably
within the last two or three weeks. We have asked the assist-
ance of APTC to investigate it, and they have provided me
with a copy of the bill. Some conversation has been made by
some of our shippers that they were not too greatly concerned,
because it was just something to put something in place, and if
it ever occurs it could be charged.

But I want to let you know that yes, there are some great
concerns. There are some great concerns on behalf of the
primary producers, who would see this extra charge-back fee
as being imposed on them when they just cannot afford to pay
this extra cost. In Prince Edward Island there are both the ice-
breaking services and the dredging fees, I think, that we are
addressing. At this point in time we are in the preliminary
stages of reviewing the act, and I am sure we will be making
our position felt when it does come down the road.
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Mr. Angus: Do it quickly.
Thank you, Mr. Chairman.
The Chairman: Thank you, Mr. Angus.

You would consider Mr. Angus’ question as very much an
extension of your last statement on the marine brief on page 8,
that the connection between the mainland and the island is
part of the Trans-Canada Highway? There should not be any
cost recovery program because it is part of the whole confed-
eration.

Mr. J. Robinson: There is a twofold implication. Our CN
Marine points address specifically our ability to deal with our
market and serve our market in eastern Canada, where the ice-
breaking and dredging services referred to would affect our
ability to ship to our seed export markets, specifically those
countries on the Mediterranean rim and in South America.

The Chairman: Sometimes you need help to go across the
strait.

Mr. J. Robinson: The car ferries are ice-breaking car
ferries, and only once in my memory has there ever been a
requirement for an ice-breaker to come in and help the car
ferries.

The Chairman: Okay, fine.

Do you want one short question, Mr. Gray?

[Translation]

le fait qu'en ce moment nous traitons uniquement du Livre
blanc, et nous craignons que la loi soit adoptée trés rapide-
ment, sans que nous ayons la possibilité de I'étudier dans ses
détails et d’avoir un mot a dire sur les dispositions qu’elle
renferme.

M. Angus: Une trés trés bréve question, messieurs, au sujet
du principe d'imputabilité de I'utilisateur. Savez-vous que des
modifications de la Loi sur la marine marchande du Canada
autorisent le ministre des Transports a imputer aux utilisateurs
le coiit des services de la garde cotiére? Et avez-vous des
commentaires a faire la-dessus?

M. Fougere: Cela fait peut-étre seulement deux ou trois
semaines que nous l'avons appris. Nous avons demandé a la
CTPA de faire enquéte, et elle m’a procuré une copie du projet
de loi. D’aprés certains de nos expéditeurs, il ny a pas de quoi
trop s’en faire, parce que le systéme d'imputabilité des coits
aux utilisateurs n’est pas encore en place.

Mais je dois vous dire que oui, cela suscite de grandes
préoccupations. Surtout du cdté des producteurs de matiére
premiére qui n'ont pas les moyens de payer les coiits supplé-
mentaires que leur imposerait ce systeme. A I'lle-du-Prince-
Edouard, cela impliquerait des droits pour des services de
brise-glaces et de dragage, je pense. A I'heure actuelle, nous
commengons a peine a étudier la loi, et je suis sir que nous
ferons connaitre notre position au moment venu.

M. Angus: Faites vite.
Merci, monsieur le président.
Le président: Merci, monsieur Angus.

Vous considérez sans doute la question de M. Angus comme
un prolongement de votre derniére déclaration a la page 8 de
votre mémoire sur le transport maritime; c'est-a-dire que le
lien entre le continent et I'ile fait partie de la Transcana-
dienne? Il ne devrait pas y avoir de programme de recouvre-
ment des colts, parce que cela fait partie de la confédération.

M. J. Robinson: Cette question a deux volets. Ce que nous
avons dit au sujet de CN Marine concerne spécifiquement
notre marché et notre capacité de desservir nos marchés de
I’Est canadien; alors que les services de brise-glace et de
dragage dont on a parlé concernent notre capacité d’expédier
nos produits vers nos principaux marchés d’exportation, a
savoir les pays de la Méditerranée et de I'’Amérique du Sud.

Le président: Vous avez parfois besoin d’aide pour traverser
le détroit.

M. J. Robinson: Les traversiers pour automobiles sont des
brise-glace, et il est arrivé seulement une fois que nous ayons
eu besoin d’un brise-glace pour les dépanner.

Le président: Treés bien.

Avez-vous une bréve question a poser, monsieur Gray?
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Mr. Gray (Bongven(ure-—i|es-de-|g-Madeleine): Can we M. Gray (Bonaventure——iles-de—la-Madeleine): Pour

assume, gentlemen, if we go back to confidential rates, which
you were proposing, that the big winners in confidential rates
will be central Canada and the extremities of the country will

be the possible losers?

Mr. J. Robinson: Your point illustrates exactly why you are
receiving so many favourable comments on confidential rates
and confidential contracting. The large central Canadian
industrialized base is very much in favour of confidential
contracting. Those business that are part of that system, even
in Atlantic Canada, are generally in favour of confidential

contracting, where the smaller, independent shipper in the
outlying region is against confidential contracting.

Mr. Gray (Bonaventure—Iles-de-la-Madeleine): Thank
you.

The Chairman: Thank you very much, Mr. Gray.
Thank you, gentlemen, for appearing.
Thank you, colleagues, for limiting your questions.

Your two briefs are part of the record and are being
dissected in a more detailed way by our staff.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, may I ask just . ..
The Chairman: We are a little behind, but . ...

Mr. Benjamin: I would like some information. I just want to
know what the situation is regarding the provision of adequate
railway cars for the movement of potatoes. I guess you 'had a
perennial shortage of specialized equipment. W}\at is the

situation now? Do both railroads provide you with enough
cars, as and when you need them?

Mr. J. Robinson: Once again, Mr. Chairman, CN provides
us with what equipment they have empty in the region. It is a
mixture of rail and piggy-back. And except for peak periods,
for two months in the winter-time, we usually have enough
capacity for our shipments to central Canada.

Mr. Benjamin: The reefer cars... when you are talking
about backhauls, such as fairly specialized equipment, there is
not much you could backhaul in it, is there?

Mr. J. Robinson: Mr. Chairman, we have access to practi-
cally no reefer cars as such. We use a heated, insu]ated boxc‘:a‘r.
essentially. There are some ventilation aspects to it. The unit is
a suitable piece of equipment during the cooler shipping
periods, but as soon as we start to encounter warmer tempera-
tures in the marketplace, we have to go away from that
equipment. By default, we then go to _reefer equipment offered
by the highway carriers or to the piggy-back equipment, as
offered by the railroads.

Mr. Benjamin: In shipments, say, to Ontgrio, when t_hey are
unloaded, there is not much that c:'m.be shlpged back in them
to Altanic Canada? It is fairly specialized equipment.
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revenir aux tarif confidentiels que vous proposez, messieurs,
peut-on supposer que les grands gagnants seront le centre du
Canada et que les extrémités du pays risquent d'en sortir
perdants?

M. J. Robinson: Votre question illustre trés bien pourquoi
vous entendez tellement de commentaires favorables au sujet
des tarifs et des contrats confidentiels. La vaste base industria-
lisée du centre du Canada est largement en faveur des contrats
confidentiels. Les entreprises qui font partie de ce systéme,
méme dans la région Atlantique, sont généralement en faveur
des contrats confidentiels, alors que les expéditeurs indépen-
dants, plus petits, des régions plus éloignées sont contre.

M. Gray (Bonaventure—iles-de-la-Madeleine): Merci.

Le président: Merci beaucoup, monsieur Gray.
Merci, messieurs, d’étre venus nous rencontrer.
Merci, collégues, d’avoir limité vos questions.

Vos deux mémf)ires seront consignés au compte rendu et
analysés plus en détail par notre personnel.

M. Benjamin: Monsieur le président, puis-je . . .
Le président: Nous sommes un peu en retard, mais . . .

M. Benjamin: J'aimerais avoir quelques renseignements. Je
voudrais savoir quelle est la situation en ce qui concerne la
fourniture de wagons de chemins de fer adéquats pour le
transport des pommes de terre. Je pense que vous avez toujours
manqué d’équipement spécialisé. Quelle est la situation
maintenant? Les deux chemins de fer vous fournissent-ils le
nombre de wagons dont vous avez besoin, lorsque vous en avez
besoin?

M. J. Robinson: Encore 1a, monsieur le président, le CN
nous fournit ’équipement qu’il a de libre dans la région. Cest-
i-dire un mélange de wagons ordinaires et de wagons rail-
route. Et sauf pour les périodes de pointe, soit pour deux mois
de I'hiver, nous avons habituellement suffisamment d'équipe-
ment pour acheminer nos produits vers le centre du Canada.

M. Benjamin: Les wagons réfrigérants... quand vous
parlez des voyages de retour, ce genre d’équipement relative-
ment spécialisé ne sert pas tellement, n’est-ce pas?

M. J. Robinson: Monsieur le président, nous n’avons
presque pas de wagons réfrigérants a notre disposition. Nous
utilisons essentiellement des wagons couverts chauffés et isolés.
lis sont dotés de certains systtmes d’aération. Cela suffit
amplement par temps frais, mais dés que les températures se
réchauffent, nous ne pouvons plus utiliser cet équipement.
Nous nous servons alors d’équipement réfrigérant que nous
offrent les transporteurs routiers ou de wagons rail-route que
nous fournissent les chemins de fer.

M. Benjamin: Quand vous expédiez de la marchandise vers
I'Ontario, par exemple, il n’y a pas tellement de choses que
vous pouvez ramener vers la région Atlantique, I'équipement
étant assez spécialisé?
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Mr. J. Robinson: We could not afford specialized reefer
equipment to ship railcars. That would be out of the question.
We have to use what is available. They are insulated boxcars,
heated.

Mr. Benjamin: Yes, but are they suitable for loading any
other general merchandise?

Mr. J. Robinson: Yes, they are the general car used by the
government.

Mr. Benjamin: They can be used both ways then?

Mr. J. Robinson: They are multipurpose, yes.
The Chairman: Thank you very much, Mr. Benjamin.

I would like to again thank the witnesses very much for
appearing.

I would like to call the next witness now, which is the
Atlantic Provinces Trucking Association. I understand, Mr.
Dale Elliottt, its executive director, will be appearing with the
president and the chairman of the association. So if they are in
the room and ready, and I think they are, we welcome you to
the table. Mr. Drury, you are the president of the association
so, for purposes of the record and to identify the witnesses,
could you identify those with you at the table? You have been
sitting there in the audience. We have your brief, which has
been circulated. As with other witnesses, if you could give us
an overview, we would then start the questions.
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Mr. Don Drury (President, Drury’s Transfer, Atlantic
Provinces Trucking Association): Thank you, Mr. Chairman.
I wish to introduce the executive director of the Atlantic
Provinces Trucking Association, Dale Elliottt; the general
manager of Pole Star Transport of Hantsport, Nova Scotia,
Mr. Ted Fraser; the president of Thompson’s Transfer of
Middleton, Nova Scotia, Mr. Graham Thompson; and the
vice-president of Day & Ross Inc., Mr. Terry Ivany.

Perhaps we may at the outset quickly run through our brief
and then we would welcome comments and queries from you.

The Atlantic Provinces Trucking Association is an associa-
tion representing the interest of the trucking industry in the
four provinces of Newfoundland, Prince Edward Island, Nova
Scotia and New Brunswick. There are over 300 corporate
members in our association, including for-hire common
carriers, private fleets and owner-operators.

Our first comment would be that the APTA supports the
brief submitted to this committee by the Canadian Trucking
Association, of which we are one of the seven provincial
association members. We feel the brief and the subsequent
response to the written questions of your committee comes as a
result of extensive research on an appropriate Canadian
transportation policy and reflects the deep concerns of the
trucking industry in Atlantic Canada in competing in such an
environment.

[Translation]

M. J. Robinson: Nous n'avons pas les moyens d'utiliser de
'équipement réfrigérant spécialisé. Absolument pas. Nous
devons nous servir de ce qui est mis 4 notre disposition. Cest-
a-dire des wagons couverts, isolés et chauffés.

M. Benjamin: Oui, mais cet équipement peut-il servir au
transport d’autres marchandises?

M. J. Robinson: Oui, c’est le genre de wagons utilisés par le
gouvernement.

M. Benjamin: Ils peuvent donc servir pour le transport dans
les deux sens?

M. J. Robinson: Ce sont des wagons a usages multiples, oui.
Le président: Merci beaucoup, monsieur Benjamin.

J’aimerais remercier encore une fois les témoins d’étre
venus.

A

Jinviterais maintenant le prochain témoin a s’approcher:
I’Association du camionnage des provinces de I'Atlantique.
Nous attendons, je pense, M. Dale Elliottt, directeur exécutif,
de méme que le président et le président du conseil d’adminis-
tration de I’Association. Si les témoins sont préts, et je pense
qu'ils le sont, je les inviterais & s’approcher. Monsieur Drury,
vous étes le président de I'Association; je vous demanderai
donc, aux fins du compte rendu, de nous présenter vos
collégues. Vous étiez dans la salle d’audience; vous connaissez
donc la procédure. Votre mémoire nous a ¢été distribué.
Comme pour les autres témoins, je vous demanderai de nous
donner un apergu général de votre mémoire, ensuite nous
passerons aux questions.

M. Don Drury (président, Drury’s Transfer, Association du
camionnage des provinces atlantiques): Merci monsieur le
président. Je voudrais vous présenter le directeur exécutif de
I’association, Dale Elliottt; le directeur général de Pole Star
Transport de Hantsport, en Nouvelle-Ecosse, M. Ted Fraser;
le président de Thompson’s Transfer de Middleton, en
Nouvelle-Ecosse, M. Graham Thompson; et le vice-président
de Day & Ross Inc., M. Terry Ivany.

Pour commencer, nous pourrions peut-étre parcourir
rapidement notre mémoire, ensuite répondre a vos questions.

L’Association du camionnage des provinces de I’Atlantique
représente les intéréts de I'industrie du camionnage dans les
quatre provinces de I'Est: Terre-Neuve, I'lle-du-Prince-
Edward, la Nouvelle-Ecosse et le Nouveau Brunswick.
L’Association regroupe au-dela de 300 membres, y compris des
transporteurs ordinaires pour compte d’autrui et en location,
des flottilles privées et des propriétaires exploitants.

Tout d’abord, I'Association appui le mémoire présenté au
Comité par I'Association canadienne du camionnage dont nous
sommes membres a titre de I'une des sept associations
provinciales. Nous estimons que le mémoire et les réponses aux
questions écrites de votre Comité que vous a présentés
I'Association canadienne sont le fruit d’un travail de recherche
approfondi sur I’établissement d’une bonne politique cana-
dienne des transports qui refléte les préoccupations profondes
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One of the objectives of the Freedom to Move paper states
that the government recognizes the need for a strong Canadian
trucking industry and will collaborate with the provinces to
ensure its continuation. While this statement is a positive one,
members of the APTA must share the concern expressed _by
the CTA that this paper could create a transportation policy
that could have the opposite effect. Perhaps we could highlight
afew...

The Chairman: In your brief, you say “would have”. Okay.

Mr. Drury: First, the national transportation policy adopted
by Canada should not be copied from the U.S., because of the
vast differences in the historical and economic realities of the
two marketplace structures, including the presence of Crown
corporations.

Second, there is a need to retain some residual economic
tests that would allow Canadian carriers a balanced s}{arf: of
the international traffic as agreed upon in recent negotiations
between Canada and the United States.

Third, meaningful safeguards need to be in place to prevent
the two railway enterprises from excessive market concentra-
tion and dominance. We note that, under U.S. law, the present
situation with the two major railways in Canada could well be
considered excessive market concentration at the present time.

We would also like to point out that regulatory reform in tt}e
trucking industry may have a different impact on carriers in
the Atlantic Provinces, compared with other parts of Canada.
It is our understanding that many provinces across Canada
may continue to regulate intra-provincial freight movgmcnts.
as they have in the past, while adopting relaxed regulations for
interprovincial freight movements. Given the smaller size of
the intra-provincial freight markets in the Atlantic region, W€
are concerned as to whether or not present provmmal‘and
regional carriers will be able to survive in such an environ-
ment. For example, the Province of F)ntaynq has sngmﬁca-n}ly
longer intra-provincial lanes than exist within tl?e extremities
of the entire Atlantic region, i.¢., of the four provinces.

Another concern that has been expressed by some govern-
ment officials is that increasing the ease of entry will mean the
lowering of safety standards in areas such as the handling of
dangerous goods. We also share these concerns.
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APTA concerns in regards to “the issue of compensatory
rail rates and suggested measures tO discourage predatory

2 »
pricing in a new regulatory environment .

We would like to share the following commcnts Presented‘by
the Ontario Trucking Association to this committee, which

[Traduction)

de l'industrie du camionnage dans la région Atlantique du
Canada.

Dans I'un des objectifs du document Aller sans entraves, il
est mentionné que le gouvernement est conscient du besoin
d’une industrie canadienne du camionnage rigoureuse et qu'il
entend collaborer 4 son maintien avec les provinces. Bien que
cet énoncé soit positif, les membres de I'’ACPA partagent le
point de vue exprimé par I'’ACC qui craint que la politique des
transports issue de ce document pourrait avoir I'effet contraire.
Nous pourrions peut-étre mettre en lumiére quelques . . .

Le président: Dans votre mémoire, vous dites «aurait». Ca
va.

M. Drury: Premiérement, la politique nationale des
transports qu’adoptera le Canada ne doit pas étre calquée sur
celle des Etats-Unis, compte tenu des énormes différences sur
les plans historique et économique des deux structures de
marchés, y compris la présence des sociétés de la Couronne.

Deuxiémement, il faut conserver certains critéres économi-
ques résiduels qui assureront aux transporteurs canadiens une
part équitable du trafic international tel que convenu dans les
récentes négociations entre le Canada et les Etats-Unis.

Troisitmement, il faut mettre en place des garanties
efficaces pour empécher une trop forte concentration et
domination du marché par les deux sociétés de chemins de fer.
Aux termes de la Loi américaine, la concentration du marché
entre les deux grands chemins de fer au Canada pourrait étre
considérée comme étant excessive.

Nous tenons en outre a vous faire remarquer que la réforme
de la réglementation dans le secteur du camionnage pourrait
avoir un impact différent sur les transporteurs des provinces
Atlantiques par rapport a ceux d'autres régions du Canada.
D’aprés ce que nous pouvons comprendre, de nombreuses
provinces peuvent continuer a établir des réglements concer-
nant le transport de marchandises intraprovinciales, comme
par le passé, tout en adoptant des réglements plus souples pour
le transport interprovincial. Etant donné que les marchés
provinciaux dans la région Atlantique sont plus petits, nous
nous demandons si les transporteurs provinciaux et régionaux
pourront survivre. Par exemple, les distances a parcourir en
Ontario sont considérablement plus grandes que celles de toute
la région Atlantique, des quatre provinces ensemble.

Certains fonctionnaires se sont dits inquiets du fait que
I’assouplissement des exigences d’entrée se traduira par une
baisse des normes de sécurité dans des secteurs comme le
transport de produits dangereux. Nous partageons ces
préoccupations,

L’'Association de camionnage des provinces de I'Atlantique
s'inquiéte de la question des taux de chemins de fer compensa-
teurs et propose des mesures pour dissuader les prix déloyaux
dans un nouveau contexte de réglementation.

Nous voudrions nous associer aux remarques suivantes faites
par I'Association ontarienne du camionnage devant le Comité,
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also reflect the views of our members: ‘Free market car elles reflétent les opinions de nos membres: «’établissement
pricing’ . . . des prix sur un libre marché» . ..

The Chairman: Mr. Drury, just to expedite this a little . . .
you have a long quote there of two pages, or a page and one-
half. Could you just give us the highlights of it and then the
highlights of your concerns so we can get into the questions,
because otherwise your time for reading will take all the time
we would have had for questions.

Mr. Drury: Thank you, Mr. Chairman.

The Chairman: To also help you along, it was the Canadian
Trucking Association’s brief. We have also heard from the
other trucking associations where we have had hearings and
the same point has been made. Now, there may be more
emphasis because of the situation in Atlantic Canada, and that
is what we want to see—if there are some other particular
problems because of the geography of Atlantic Canada which
will accentuate these national concerns.

Mr. Drury: Thank you, Mr. Chairman. Perhaps what we
can do is simply outline the two or three items we would like
to..

The Chairman: Yes.

Mr. Drury: —and I will simply highlight them and we will
discuss them.

The Chairman: That would be good.

Mr. Drury: First of all, we are concerned about compensa-
tory rail rates; they should be maintained under the new
transportation policy. We feel it is important that all modes
should obtain equal treatment, if levels of compensatory rates
are to be determined and applied under the Railway Act. We
feel the role of transportation in complementing regional and
economic development in Canada should be stressed, in that
the special needs of the Atlantic region must be considered.

We must address the question of TerraTransport in any
consideration of modifications to the National Transportation
Act. Perhaps, since you have the brief before you, you would
care to. .. it is a complex issue. We have outlined some of our
thoughts; perhaps you would like to question us specifically.

The Chairman: | am sure you are going to get a question—
perhaps on TerraTransport—from our first questioner, and I
think we can get into that right now. Mr. Tobin.

Mr. Tobin: Thank you, Mr. Chairman. Being mindful of
your advice to all of us to try and explore new areas Vversus
going over some of the representations that have been
made . . . good representations, but nevertheless matters which
have been common to many of the trucking associations which
have come before us.

I want to focus for a minute on the advice you have given
the committee contained on page 6 with respect to ensuring
that rail—and for that matter, marine services rates—be

Le président: Monsieur Drury, pour accélérer les choses . . .
Je constate que cette citation fait environ deux pages. Pouvez-
vous la paraphraser, en faire ressortir les éléments principaux
qui vous préoccupent afin que nous puissions passer aux
questions, sans quoi le temps qui vous est réservé va étre
entiérement consacré a la lecture de votre mémoire.

M. Drury: Merci, monsieur le président.

Le président: D’autre part, je constate que vous citez le
mémoire de I'’Association canadienne du camionnage. Nous
avons entendu les représentants d’autres associations du
camionnage, dans les villes ou nous avons tenu des audiences,
et le méme argument a été présenté. Il se peut qu'il y ait
davantage a souligner en raison de la situation particuliére de
la région de I'Atlantique, et c’est cela qui nous intéresse. S’il
existe des problémes particuliers 4 cause de la situation
géographique de cette région, nous voulons savoir en quoi ils
rejoignent les préoccupations au niveau national.

M. Drury: Merci, monsieur le président. Je peux peut-étre
signaler les deux ou trois points que nous voudrions . . .

Le président: C’est cela.

M. Drury: Je vais me contenter de les annoncer pour que
nous puissions en discuter.

Le président: Trés bien.

M. Drury: Tout d’abord, nous nous inquiétons des tarifs
ferroviaires compensateurs. On devrait les conserver en vertu
de la nouvelle politique de transport. Nous pensons qu'il est
important que tous les modes de transports soient traités de la
méme fagon, si I'on choisit d’étblir des tarifs compensateurs en
vertu de la Loi sur les chemins de fer. Nous pensons que le rdle
des transports pour étayer I’expansion économique et régionale
au Canada doit étre souligné, et les besoins particuliers de la
région de I'Atlantique doivent étre pris en considération.

Nous ne devons pas oublier la question de TerraTransport
en étudiant toute modification de la Loi nationale sur les
transports. Etant donné que vous avez le mémoire sous les
yeux, je vous demanderai . . . Il s’agit d’une question complexe.
Nous vous avons présenté notre point de vue et vous voudrez
peut-étre nous poser des question de détail.

Le président: Je suis sir qu'on va vous poser une question,
peut-étre sur TerraTransport, car le premier intervenant, qui
pourra commencer tout de suite, est M. Tobin.

M. Tobin: Merci, monsieur le président. Pour tenir compte
de la consigne que vous nous avez donnée, c'est-a-dire celle de
poser des questions nouvelles plutdt que de revenir sur le
témoignage d’autres . .. Ces témoignages étaient trés valables
mais il n'en demeure pas moins qu'ils comportaient des
¢léments communs 4 toutes les associations de camionnage qui
ont comparu.

Je voudrais m’attarder un instant aux conseils que vous
donnez au Comité, qui se trouvent page 6 de votre mémoire,
pour garantir que les tarifs de chemins de fer, et également les



25-11-1985

Transports

40:37

[Texte]

compensatory to and from Newfoundland. You point out your
association has been quite active before the CTC in making
the case, in your mind, that prices being charged by CN
Marine and TerraTransport have been predatory and below
cost, and therefore there ought to be an increase of 30% to
50% in the freight rate to and from Newfoundland.

When I see that kind of representation, on the one hand 1
sympathize with the dilemma you find yourselves in; but on
the other hand, I reflect in my mind the wisdom of the
premiers in insisting that any new National Transportation
Act contain up-front a recognition that transportation is key to
regional development in this country and that regional
differences be recognized.

Under section 32 of the Terms of Union that Newfoundland
has with Canada, there is clear provision that freight rates to
the island of Newfoundland and within the island of New-
foundland reflect the average maritime rate. In essence, It
would mean you would not charge in Newfoundland a rate
that would reflect the true cost of ferry services—much as the
potato growers of Prince Edward Island would make the same
submission. I would just say to you, gentlemen, you know, in
the Province of Newfoundland, the Chambers of Commerce,
the people who are in the private sector, who would embrace
and hold near and dear to their breasts the concept of unfet-
tered free enterprise, suddenly get very unfettered when it
comes to these rates. As much as they express that concept,
promote it in their daily working lives, they kind of get nervous
about this 30% to 50% increase you would ask for.

® 1050

I would ask you as an association, first of all', whether or not
you believe there ought to be 2 recognition in the National
Transportation Act that transportation 1s key to reglpr}al
development and some recognition that transportation policies
ought to be applied, recognizing the regional differences in this
country?

Mr. Drury: Mr. Chairman, I think our association would be
the last to suggest that Newfoundland should . . . If the terms
of union are in fact there, then we certainly would not suggest
your going against them. I think our concern is that the
same—if we are going to have subsidies—subsidies sh_ould be
applied to all modes. That is then not going to be unfair to the
Province of Newfoundland and getting goods to and from 1ha}
area, but, rather, a better expenditure of taxpayers’ monies_, if
we are speaking of subsidies right now, instead of subsidizing
one mode to the exclusion of all others.

Mr. Tobin: To the extent that ferry rates are established,
one would hope, reflecting the spirit of Section 32, wogld not
truckers using the marine services, for example, be getting the
same kind of subsidy in putting their vehicles aboard that ferry
and going across 90 miles of water as would anybody else?

[Traduction)

tarifs du service maritime, soient compensateurs en direction et
a partir de Terre-Neuve. Vous nous dites que votre Association
a fait de nombreuses démarches auprés de la CCT pour
exposer la situation, notamment pour dénoncer les tarifs
m’1posés par CN Marine et TerraTransport comme étant
déloyaux et inférieurs aux coiits, de sorte que les tarifs de
transport des marchandises vers et 4 partir de Terre-Neuve
devraient étre majorés de 30 4 50 p. 100.

Devant une telle démarche, on ne peut s'empécher de
comprepd’re' le dilemme dans lequel vous vous trouvez. D'un
autre cOté, je suis en train de réfléchir a 'opportunité que les
premiers ministres exigent que la nouvelle Loi nationale sur les
transports contienne des dispositions telles que I'on reconnaisse
d’emblée que le transport est vital pour I’expansion régionale
du pays et qu'il faut tenir compte des différences régionales.

En vertu de I'article 32 de I'Acte d’union entre Terre-Neuve
et le Canada, on prévoit explicitement que les tarifs de
transport vers I'ille de Terre-Neuve et a Iintérieur de I'lle
devront refléter le tarif maritime moyen. Essentiellement, cela
signifie qu’a Terre-Neuve, on ne demande pas un tarif qui
reﬂt‘j.le le véritable coiit du service de traversier, bien que les
cultivateurs de pommes de terre de I'ile-du-Prince-Edouard
pourraient prétendre en obtenir autant. Messieurs, dans la
province de Terre-Neuve, les Chambres de commerce, c’est-a-
dire les gens du secteur privé, qui sont néanmoins de farouches
tenants de la notion de libre entreprise deviennent soudaine-
ment trés nerveux quand il s’agit de ces tarifs. Méme s’ils
appliquent les principes de la libre entreprise dans leurs
activités quotidiennes, ils se sentent trés vulnérables quand ils
entendent des propositions comme la vétre, c’est-a-dire une
augmentation de 30 p. 100 a 50 p. 100.

En tant qu'Association, tout d’abord, pouvez-vous me dire si
vous pensez que la Loi nationale sur les transports devrait
reconnaitre dans ses dispositions que le transport est capital
pour I'expansion régionale et qu'il faut des lors des politiques
de transport qui tiennent compte des différences régionales qui
existent au Canada?

M. Drury: Monsieur le président, je pense que notre
Association serait parmi les derniers a prétendre que Terre-
Neuve ... Si 'acte d’Union existe en ces termes, nous ne
voudrions certainement pas proposer que vous y fassiez
entorse. Nous voulons avant tout que les mémes subventions,
les subventions éventuelles, s’appliquent a tous les modes de
transport. Bien sdr ce sera injuste a I'égard de la province de
Terre-Neuve, a Iégard du transport des marchandises en
direction et a partir de la région, mais ce serait certainement
une meilleure utilisation des deniers publics, que de subven-
tionner, le cas échéant, un mode de transport au détriment de
tous les autres.

M. Tobin: Dans la mesure ou les tarifs de traversier sont
établis, en tenant compte, on ’espere, de I'esprit de I'article 32,
les camionneurs qui se servent des services maritimes ne
recevraient-ils pas la méme subvention que les autres s'ils
empruntaient le traversier pour franchir cette distance de 90
milles?
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Mr. Terry Ivany (Chairman, APTA TerraTransport M. Terry Ivany (président, Comité TerraTransport de

Committee): First of all, we, with the TerraTransport and the
truckers, receive the same rate when it comes to the ferry. In
our view, the ferry is not really the problem. We pay the same
cost of moving a trailer across the ferry as Terratransport is
charged for moving a container. Our problem is not that at all.
Certainly, I think it is imperative that we recognize that, for
regional development purposes, transportation is a very, very
important unit in that whole thing.

Of course, our problem is that we in the trucking industry
are trying to operate with some degree of profitability. I
believe we offer an extremely good service to the consumers in
Newfoundland. Our problem has been that we are competing,
or trying to compete—and it is an impossible task—with a
heavily subsidized Crown corporation. On top of that, we have
another group in the game now that is receiving subsidies in
order to compete with a heavily subsidized operation—that
being TerraTransport. Quite frankly, our problem is that we
are not receiving any kind of subsidy. If we are going to
recognize transportation in regional development, we feel all
modes should be treated equally, and that includes trucking.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, let me just say for clarification
that I ask these questions because I see the information
contained on page 6 and 7, and I would not want members who
are not as familiar as our witnesses with the situation in
Newfoundland to walk away from this table with the impres-
sion that you are recommending to the population of New-
foundland a 30% to 50% increase in the cost of moving goods
to and within the province. It is clear now that you are not
recommending that.

Let me ask this question, then. I agree that the trucking
industry has done a good job in Newfoundland. I also agree
that you are placed in an unfair competitive position, moving
goods within the province versus to and from the province. Are
you recommending to the committee that if a subsidy is going
to be paid, if an artificial rate is going to be established, that
the rate be established in such a way that it is open to bids . . .
that any particular mode or means of transportation be able to
take advantage of that bid? How would you recommend, for
example, that your association get the same benefits as
TerraTransport or Ace Trucking? Do you think it should be
with a direct subsidy, that some services be established as
essential and be put up for bids on a bidding process and that
whoever can provide it at the cheapest rate, for the cheapest
government subsidy would get it? What kind of system would
you recommend? Frankly, I have always had a little bit of
trouble with people, even in my own riding, who have said to
me many times that we have to have competition. I tell them
there are two ways to have competition—to have CN raise the
rates or to subsidize a private carrier so he can compete with
our subsidized government carrier. It gets a little ridiculous
after a while, but what kind of system would you recommend?

PACPA): Tout d’abord, TerraTransport et les routiers
bénéficient du méme tarif pour ce qui est du traversier. A
notre avis, ce n'est pas le traversier qui est 4 l'origine du
probléme. Pour transporter une remorque par traversier, il
nous en colte la méme chose qu’'a TerraTransport quand la
société y embarque un container. Ce n'est pas la le probléme.
A coup sir il faut absolument reconnaitre que, vu les objectifs
d’expansion régionale, le transport est un élément vital.

Bien sir, le probléme vient du fait que le secteur du
camionnage cherche a se rentabiliser. Nous pensons que nous
offrons un excellent service aux consommateurs de Terre-
Neuve. L’ennui, c’est que nous essayons de concurrencer, chose
impossible, une société de la Couronne jouissant d’énormes
subventions. En outre, un autre groupe, Terratransport, regoit
des subventions afin de concurrencer une exploitation déja trés
subventionnée. En toute franchise, ce qui nous géne, c’est de ne
pas recevoir ce genre de subvention. Si on reconnait que le
transport est un élément clé de I'expansion régionale, tous les
modes de transport devraient étre traités de la méme fagon, y
compris le camionnage.

M. Tobin: Monsieur le président, pour plus de précision, si
je pose ces questions, c’est en raison de ce que contiennent les
pages 6 et 7 de votre mémoire et je ne voudrais pas que les
membres du Comité qui ne connaissent pas aussi bien la
situation & Terre-Neuve que nos témoins, aient I'impression
que vous recommandez que la population de Terre-Neuve
subisse une hausse de 30 p. 100 a 50 p. 100 des coits pour le
transport des marchandises vers la province et a I'intérieur. Il
est clair que ce n’est pas ce que vous recommandez.

Je vais vous poser la question suivante. J'admets que le
secteur du camionnage a trés bien servi Terre-Neuve. Je vois
que vous étes dans une situation de concurrence injuste,
puisque vous devez transporter des marchandises dans la
province par rapport au transport de marchandises en direction
et a partir de Terre-Neuve. Vous recommandez au Comité,
dans I’hypothése ou une subvention serait versée, dans
’hypothése ol un taux artificiel serait fixé, que ce taux soit
fixé de telle sorte qu’il permette les appels d’offre ... Autre-
ment dit, vous voulez que plusieurs modes de transport
puissent tirer parti de ces appels d'offre, n'est-ce pas? Par
exemple, comment A votre avis votre association devrait-elle
profiter des mémes avantages que TerraTransport et Ace
Trucking? Pensez-vous que vous devriez recevoir une subven-
tion directe, qu'il faudrait décréter certains services essentiels,
faisant I'objet d’appels d’offres, si bien que le gouvernement
n’aurait qu’a fournir la subvention la moins élevée pour le prix
le plus avantageux? Quel genre de régime recommandez-vous?
A la vérité, je n’ai jamais trés bien compris les gens qui, méme
dans ma propre circonscription, m’ont souvent répété qu’il
fallait que ce soit concurrentiel. Je leur dis qu'il y a deux
fagons de faire: que le CN augmente ses tarifs ou que I'on
subventionne les transporteurs privés pour qu'ils puissent
concurrencer le transporteur gouvernemental subventionné. En
fin de compte, ¢a devient ridicule et c’est pourquoi je vous
demande quel régime vous préconisez?
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Mr. Ivany: It is very, very difficult to address that question
because it depends on the costing methodology used, first of
all, to establish the base. If you take TerraTransport or CN,
for instance, they have a very important factor that we in the
private industry have to consider—capital cost, your cost of
money, your fixed costs. The only costs they use for establish-
ing rates, as we understand it, are their variable costs. If we
could operate in that sense, I think we could probably compete
with them very well. It gets back to the question of at what
base you establish what your costs are and where the §ubs:dy
comes from. For instance, if you are going to establish the
same type subsidy that TerraTransport or CN receives, you
have to extrapolate our capital costs and all the other costs and
then just operate on our variable costs. It becomes a very
difficult problem.

I guess the obvious solution, the easiest solution, would be to
have no subsidies at all but insist that rates be compensatory.

Mr. Tobin: That is an easy solution but it means that t}ll(c
people of Newfoundland would pay through their pqcketboo.s
and we would shatter section 32 of the Terms of l_Jmon. We in
Newfoundland who are a quiet, meek and mild-mannered
group would tend to shout if that happened.

In western Canada we heard from many members of vano]us
trucking associations that they were concerned that deregu a}
tion of the trucking industry would lea{i to the posmbltl)l(l)ydo
big, American trucking companies coming across 'the' hl; ;;
and putting our guys out of business. T.hey suggest it mig o
attractive in a totally deregulated environment for evenfat;:
sized Canadian companies to move and operate south o ;
border as opposed to staying in Caqada. They are concerngn
about the whole question of Canadian ovqnershlp becausle ll
their mind there is not any kind of substantial ﬂoqr on the dev‘:e
of American investment before government action woul
initiated.

From reading your brief I almost sense that not only are is
there a concern with being fandangled by big American
operations south of the border, but there ls'so.me concerntm
this region with large operations pe:rhaps within the coun r);
but from outside the region coming in and being able ti'upse.
the apple cart in Atlantic Canada in so far as truc mg_:;
concerned. Can you tell us exa}ctly what your concerns t?'rl? wi -
respect to ownership and vy:th r‘espect to the poss;” ntty : :l)e
seeing industry in this region displaced because qo outsi
operations, be they south of the border or elsewhere?

Mr. Dale Elliottt (Executive Director, Atlantic l’rov‘mcesf
Trucking Association): I guess it dgpends on the perspective ?
the individual trucker. There certainly has bee:n some conso hl-
dation in the trucking industry in the At}antlc region in t ;
last little while. With the new technologies coming in, suc
things as computerized tracing and so on, we have ls:.:en
different services being offered by consolidated trucking
operations.

On the other hand, here at the table tbere are some reglo_nal
and provincial truck operators who provide specialized service.

[Traduction)

M. Ivany: Il est trés difficile de répondre 4 cette question car
tout dépend de la méthode d’évaluation des coits, de I'assiette.
En comparant avec TerraTransport et le CN, il ne faut pas
oublier un facteur important pour le secteur privé, c'est-a-dire
le colit des investissements, le cout de I'emprunt, les coiits
fixes. Dans le cas de ces deux sociétés, pour fixer les tarifs, on
ne fait intervenir que les colts variables. Si nous pouvions
procéder de la sorte, nous pourrions peut-étre aussi étre
compétitifs. On revient toujours a la méme chose, I'assiette
pour I'établissement des coiits et I'origine de la subvention. Par
exemple, pour offrir le méme genre de subventions qu'a
TerraTransport et au CN, il faudrait dans notre cas extrapoler
les coiits d'investissement et tous les autres coilts pour ne tenir

compte que de nos coiits variables. Cela rend le probléme trés
difficile.

Je pense qu’une solution évidente, la plus facile, serait de
supprimer les subventions & tous en insistant cependant pour
que les tarifs soient compensateurs.

M. Tobin: C’est une solution facile mais cela signifie que la
population de Terre-Neuve va en faire les frais, et cela ne tient
pas compte de I'article 32 de I’Acte d'Union. A Terre-Neuve,
nous sommes trés calmes, passifs et doux mais si cela se
produisait, nous réagirions.

Dans I'Ouest du pays, diverses associations de camionnage
nous ont dit qu’elles s’inquiétaient de la déréglementation car
elles craignent que les grandes sociétés américaines ne
traversent la frontiére et les délogent. Elles disent que les
compagnies canadiennes moyennes pourraient peut-étre
trouver intéressant dans une situation de déréglementation de
se déplacer vers le sud. Elles se préoccupent de la propriété
canadienne parce qu'a leur avis on n’impose pas un plancher
assez élevé aux investissements américains avant que ne soit
déclenchée une intervention gouvernementale.

A la lecture de votre mémoire, j'ai pu déceler que vous ne
vous inquiétez pas seulement de l'invasion américaine, mais
également de I'envahissement de la région par d'autres
compagnies, venant d'ailleurs au pays, et qui pourraient
bouleverser la situation du camionnage dans I'Atlantique.
Pouvez-vous nous dire quelles sont vos inquiétudes pour ce qui
est de la propriété et pour ce qui est de la possibilité que les
sociétés installées dans la région se voient délogées par nos
voisins du Sud ou par des gens d’ailleurs?

M. Dale Elliottt (directeur exécutif, ACPA): Tout dépend
de I'angle sous lequel se place chaque camionneur. Récem-
ment, on a constaté une consolidation des entreprises de
camionnage dans I’Atlantique. Avec les nouvelles technologies,
avec le recours aux ordinateurs, nous constatons que le service
offert est différent.

D’autre part, autour de la tables, il y a des représentants
d’entreprises de camionnage régionales et provinciales qui
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I believe they are supported by the shipping public in Atlantic
Canada as being a necessary element to retain in the environ-
ment.

The Chairman: You mentioned some consolidation that has
been going on within the Atlantic area. There are 300
members in your association. Can you give the members of the
committee an idea of what the percentage is of major for-hire
carriers involved in that consolidation?
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Mr. Elliottt: We have approximately 125 for-hire common
carrier members and, I would think, about 50 private freight
operators, and then we have owner operators and—

The Chairman: Of the 150 for-hire common carriers, how
would that be divided up? I mean, it is not 150 spread evenly
across the board. Are there two or three major for-hire carriers
who do 50% of the work, or 90% of the work? I am trying to
get right now, since it came up in an earlier question of Mr.
Benjamin’s as to consolidation—you mentioned consolida-
tion—for our information what the effect of consolidation is
now, even in the present environment. I know some of the
companies’ names, and you are represented around this table,
but how much do some of the major carriers carry, whereas
there may be 50 other ones that carry 10% of the business?

Mr. Drury: You are speaking of pounds of freight carried by
the three largest or the ten largest; that sort of thing?

The Chairman: Yes. | mean, you have [Inaudible—Editor]
Transfer in the valley. It is a pretty large carrier in the valley.
And you have other smaller carriers in the valley; you have
Day & Ross. Of those two carriers, how much of the business
would they have in the Atlantic area?

Mr. Drury: I do not think those figures are available at this
time.

The Chairman: Well, then, you cannot tell us how much the
railway carriers carry in Atlantic Canada. Is that what you are
telling us?

Mr. Elliottt: I do not think we could actually say, because
we do not know what the members are carrying. I could say
that in the Atlantic region it is well recognized that both
railway companies, CN and CP, are certainly members of tl.le
association in the marketplace. Day & Ross are certainly in
there. But even to attempt . . . I refer to possibly Terry Ivany.
He is with Day & Ross. There are probably eight or nine fairly
major carriers that do service the market between the United
States and Ontario and Quebec. I would think that would be a
fair statement.

The Chairman: Fine. Mr. Angus.
Mr. Angus: Thank you, Mr. Chairman.

Gentlemen, on page 6 of your brief you suggest that several
lessons should be learned in the formulating of a national
transportation policy from the TerraTransport rate problems,
and you specifically talk about the secret rates. This commit-
tee in our hearings right across Canada has heard a number of
representations about confidential contracts and the pros and
cons. Can you elaborate on your experience relative to the

[Translation]

offrent un service spécialisé. Je crois qu'ils sont appuyés par les
expéditeurs de ’Atlantique car leurs services sont nécessaires
dans notre contexte.

Le président: Vous avez dit que récemment on avait
constaté une certaine consolidation dans I’Atlantique. Votre
association regroupe 300 membres. Quel pourcentage des
principaux transporteurs par affrétement cette consolidation
touche-t-elle?

M. Elliottt: Parmi nos membres, il y a environ 125 affré-
teurs et environ 50 exploitants privés et ensuite il y a les
propriétaires et . . .

Le président: Comment se partage ce groupe de 150
transporteurs-affréteurs? Je suppose que les 150 n’ont pas la
méme taille. Y en a-t-il 2 ou 3 plus importants & qui reviennent
50 ou 90 p. 100 du marché? Cela reprend une question posée
par M. Benjamin quant 4 la consolidation et on a parlé de ses
effets, méme dans le contexte actuel. Je connais certaines
sociétés, qui sont représentées ici, mais je voudrais savoir quels
sont les principales, je voudrais savoir si 50 d'entre elle se
partagent seulement 10 p. 100 du marché?

M. Drury: Parlez-vous en termes de livres transportées par
les 3 principales ou les 10 principales?

Le Président: C’est cela. Je veux dire, vous avez [/naudi-
ble—Editeur], dans la vallée. 1l s’agit d’un assez gros trans-
porteur pour la vallée mais il y en a d’autres plus petits; il y a
aussi Day & Ross. Quel pourcentage du marché ces deux
transporteurs se partagent-ils dans la vallée?

M. Drury: Nous n’avons pas ces chiffres actuellement.

Le président: Vous ne pouvez pas nous dire quel pourcen-
tage du trafic revient au chemin de fer dans I'Atlantique. C'est
cela n’est-ce pas?

M. Elliottt: Nous ne pourrions pas vous dire cela car nous ne
savons pas le chiffre d’affaires de nos membres. Dans la
région, on sait trés bien que les deux sociétés ferroviaires, le
CN et le CP, sont membres de I'association sur le marché. Il y
a aussi Day & Ross. Mais pour vous dire . . . Je demanderai a
Terry Ivany de vous répondre car il est chez Day & Ross. Il y
a sans doute 8 ou 9 grands transporteurs qui s'occupent du
marché entre les Etats-Unis et I’Ontario et le Québec. Je pense
que c’est & peu preés cela.

Le président: Trés bien. M. Angus.
M. Angus: Merci, monsieur le président.

Messieurs, a la page 6 de votre mémoire vous dites qu'on
pourrait tirer plusieurs lecons des problémes tarifaires de
TerraTransport dont la politique nationale de transport
pourrait profiter et vous parlez plus précisément des tarifs
secrets. Au cours des délibérations, nous avons entendu des
témoignages concernant les contrats confidentiels, le pour et le
contre. A partir de votre expérience des tarifs secrets fixés par
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secret rates charged by the water mode and how it has had an
impact on your industry? And also, particularly, were you ever
able to find out what the rate was?

Mr. Graham Thompson (Member, Atlantic Provinces
Trucking Association): I do not think we in many cases can
find out what it is. Our thrust in this brief is that if there are
going to be secret rates it apply to boxcar traffic and not to,
say, intermodal and piggyback trailers and that sort of thing;
that the secret rates, if they are going to apply, should apply to
boxcar traffic. That would be our point.

Mr. Angus: But is that something you learned because of the
TerraTransport situation? 1 am looking for a little bit more
information about that to help us in our deliberations.

Mr. Thompson: Yes, some of it would be due to TerraTrans-
port, when we know there is traffic we just cannot compete
against and yet we see the financial statement of TerraTrans-
port and they are losing ying-yangs of money. Terry, you have
more experience competing on the Newfoundland run. Can
you find out what the Terra rates are at times?

Mr. Ivany: It depends on your connections and what you can
roust out in the marketplace, but it is certainly not easy to
access. For instance, TerraTransport . . . The whole concept of,
for instance, rail to Newfoundland, which 1 under.stand 1s
supposed to be phased out, that whole thing, that rail opera-
tion, where they have, 1 believe, about 12 cars a week going
into Newfoundland now, is there for five or six customers w}}o
have secret rates, such as Erco and a few other customers in
Newfoundland. They have secret rates, and the rail is being
maintained for these people alone.
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Mr. Angus: Do you think that if we do evolve into a
structure that permits confidential contracts, and we accept as
given your recommendation that it be for boxcar loads only,
should there be some kind of an appeal mechanism that woyld
allow shippers or producers to suggest that they are being
badly treated because of a confidential rate being available to

somebody else?

Mr. Elliottt: Well, I guess the first concern of course, as we
pointed out, is that if there are secret rates, then we have no
idea how we are supposed to determine what the rates levels

are.

Mr. Thompson: If I were a shipper I think I would want to
have some way to find out, because if 1 am trying to get a
small operation started up, | am not going to get a secret rate.
The secret rate is going to go to the guy who has the big clout
already, is it not.

Mr. Elliottt: That is right.

Mr. Thempson: It is going to be almost impossible for the
small fellow, from a shipping standpoint, to start up unless he
can find out what the rate level is.

[Traduction]

le mode maritime, pouvez-vous élaborer et nous dire quelle
incidence ils ont eu pour votre secteur? Notamment, avez-vous
pu découvrir quels étaient ces tarifs?

M. Graham Thompson (membre, Association de camion-
nage des provinces de I’Atlantique): Je ne pense pas que nous
ayons pu les connaitre dans bien des cas. Dans notre mémoire
nous préconisons que les tarifs secrets éventuels s'appliquent
aux wagons couverts et non pas aux remorques intermodes ou
rail-route. Les tarifs secrets devraient étre restreints aux

wagons couverts. C'est ce que nous voulons bien faire com-
prendre.

I M.'Angns: Est-ce que c’est une legon que vous tirez de la
situation de TerraTransport? Je voudrais plus de renseigne-
ments pour nous éclairer dans nos délibérations.

M. Thompson: Oui, c’est en partie 4 cause de TerraTrans-
port, car il y a un trafic pour lequel nous ne sommes pas
compétitifs alors que d'aprés les états financiers de Terra-
Transport on constate qu’il y a des sommes énormes perdues.
Terry, vous avez plus d’expérience pour en matiére de concur-

rence a Te_rre-Neuve. Arrivez-vous parfois a découvrir ce que
sont les tarifs de Terra?

\M. .lvany: Tout dépend des antennes que I'on a et on peut
trés bien faire enquéte sur le marché, mais ce n’est pas facile.
Par exemple, TerraTransport . .. Tout le transport ferroviaire
a Terre-Neuve qui est censé étre supprimé petit a petit,
représente 12 wagons par semaine qui arrivent 4 Terre-Neuve
et desservent 5 d 6 clients bénéficiant de tarifs secrets comme
Erco et quelques autres & Terre-Neuve. Les tarifs sont secrets
et le service est maintenu uniquement pour ces gens.

M. Angus: Pensez-vous que si nous permettons une situation
ot les contrats confidentiels seront tolérés, et si nous acceptons
votre recommandation a I'effet que cela s’applique uniquement
aux wagons couverts, il faudrait un mécanisme d’appel qui
permettrait aux expéditeurs et aux producteurs de faire des
revendications s'ils estimaient étre traités injustement par
rapport a quelqu’un qui jouirait d’un tarif confidentiel?

M. Elliottt: Notre principale inquiétude, nous I'avons dit,
c'est que si tarifs secrets il y a, il nous est impossible d'en
déterminer le niveau.

M. Thompson: Si j'étais expéditeur, je voudrais pouvoir me
renseigner, car pour une petite entreprise qu’on voudrait faire
démarrer, il n’est pas question de tarif secret. Le tarif secret va
profiter uniquement aux entreprises solides, c'est cela n’est-ce
pas?

M. Elliottt: C’est bien cela.

M. Thompson: Pour les petits expéditeurs, il sera impossible
de démarrer 4 moins de savoir quels sont les tarifs fixés.
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Mr. Angus: If he can find out what the level is, then it isnot
confidential anymore, so it makes a mockery of the whole
philosophy.

Mr. Thompson: That is right.
® 1110

Mr. Angus: That is the point. We have heard from the OTA
and the B.C. Trucking Association about the impact of
freedom to enter and freedom to exit, as well as the whole
deregulation, on the smaller communities. What is your
impression as to the impact on those small communities who
are off the beaten trail in terms of rates charged for the
movement of goods into and out of those communities and in
terms of the level of service? Is it going to stay the same? Is it
going to increase? Is it going decrease?

Mr. Ted Fraser (Member, Atlantic Provinces Trucking
Association): I would like to address that question. First of all,
in the maritime provinces you have Newfoundland, Nova
Scotia, New Brunswick and Prince Edward Island, and we are
all in very close proximity. We have all been regulated by the
provincial governments in those jurisdictions, and to a certain
extent we have co-operated back and forth. If we go to a
regulatory situation where you can go from one province to
another with relative ease of entry, then we are going to find
that our truckload, our LTL and our ability to move goods
across boundaries will be affected by those carriers that can
come in, very quickly set up and move. The difference between
moving from Saint John to Moncton to Halifax is less than the
distance to go from Toronto, for example, to Windsor.

Now, that particular carrier in Ontario who is going to come
into the market has to go before a provincial board and go
through the hearing process. According to Freedom to Move,
we are going to have a situation where virtually ease of entry
will be there. So the small regional carriers that rely very
heavily on small shippers from Saint John to Moncton to
Halifax and to the valley are going to be adversely affected by
those carriers that can pick and choose the major corridors,
such as Moncton to Halifax, and they are going to forget
about the Sydneys and Yarmouths, perhaps. That is what we
are afraid of if you take away the relative long haul in this
particular region. Then it is going to have some effect on the
outlying areas.

Mr. Angus: But is that effect going to be... ? I think you
have partially answered it. I think you are saying there is going
to be a decrease in service to the smaller communities or the
off-the-beaten-track communities because size may not be 2
total factor. What about the cost to the user? Am I going to
have to pay more to move my goods within Atlantic Canada to
the smaller communities?

Mr. T. Fraser: The only way I can answer that question is
that is costs the same amount of money to move a full trailer
down the road as it does a half-full trailer. The only difference
is that you are spreading that cost over perhaps a larger
customer base and then showing some economies of scale. We
do have some concerns that this may, in fact, be the end result,

[Translation]

M. Angus: S'ils arrivent a les découvrir, ces tarifs en fait ne
sont plus secrets, et le principe méme ne tient plus.

M. Thompson: C’est juste.

M. Angus: Cest justement la question. Les représentants
des associations de transport routier de I'Ontario et de la
Colombie-Britannique nous ont parlé des conséquences
générales de la déréglementation et des conséquences particu-
lieres pour les petites communautés. Quelles seront d’aprés
vous les conséquences pour ces petites communautés hors des
sentiers battus au niveau des tarifs et des prestations? Conti-
nueront-elles a bénéficier des mémes services? Y aura-t-il
augmentation de ces services ou diminution?

M. Ted Fraser (membre, Association des transports
routiers des provinces atlantiques): J’aimerais répondre a cette
question. Premiérement, dans les provinces maritimes, vous
avez Terre-Neuve, la Nouvelle-Ecosse, le Nouveau-Brunswick
et I'lle-du-Prince-Edouard et toutes ces provinces sont trés
proches les unes des autres. Nous sommes réglementés par les
gouvernements provinciaux responsables de ces juridictions et
il existe un certain degré de coopération. S'il y a modification
de la réglementation, nous serons a la merci de compagnies de
transport routier des autres provinces. La distance Saint-Jean-
Moncton-Halifax est inférieure a la distance Toronto-Windsor
par exemple.

A T'heure actuelle, le transporteur de I'Ontario qui veut
offrir ses services doit faire une demande auprés de la commis-
sion provinciale. Avec Aller sans entraves, il n'y aura pratique-
ment plus de demandes & faire. Les petits transporteurs
régionaux qui assurent avant tout les services entre Saint-Jean,
Moncton, Halifax et la vallée seront sérieusement concurren-
cés par ces transporteurs qui pourront offrir les itinéraires
principaux, comme par exemple entre Moncton et Halifax et
ne voudront peut-étre pas desservir Sydney et Yarmouth.
Cette nouvelle concurrence sur les parcours les plus longs nous
inquicte car elle se fera aux dépends des plus petits centres.

M. Angus: Mais est-ce que cela aura pour conséquence . .. ?
Je crois que vous avez déja répondu en partie 4 ma question.
Vous pensez qu’il y aura diminution des services offerts aux
plus petites communautés ou aux communautés hors des
sentiers battus pour des raisons de rentabilité. Quelles seront
les conséquences au niveau du coit pour les utilisateurs?
Faudra-t-il que je paie plus pour faire transporter les marchan-
dises destinées aux petites communautés des provinces
Atlantiques?

M. T. Fraser: Je commencerai par vous répondre que le coit
reste exactement le méme, qu’un camion soit plein ou & moitié
vide. Par contre, plus vous avez de gros clients, plus vous
pouvez répartir les frais et offrir des tarifs avantageux. C'est
cette éventualité que nous craignons; nous redoutons une
augmentation des colits ou une diminution des services et
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that you are going to see increased costs or decreases in
service; or possibly, if major carriers enter the marketplace you
will see bankruptcies result. It just depends.

Mr. Ivany: If 1 might add something to that, what happens
when you have freedom to move or ease of entry 15 that you
have people entering the marketplace who are going to pick
and choose the best routes. Just to give you an example, one of
the best routes we have in Atlantic Canada is from Halifax to
Moncton. So if you are going to enter the marketplace, that 1s
where you target: Halifax to Moncton. Then you have a route
to Sydney. The problem with Sydney and moving freight to
Sydney from Upper Canada or from the rest of the Atlantic
provinces is that you have no back haul, but as 2 comprehen-
sive service you offer that. When you have ease of entry, you
are going to have the major players or whoever 15 going to get
into this marketplace choosing the best routes, and quite
frankly, yes, the rates to Sydney are going to g0 Up l?ecausehlt
is not an attractive route any more. The level .of service to the
outlying areas is going to be impacted as well in the same way.

If you have U.S. carriers coming in here, for instance, th;ly
are going to come in and do the same thing. It is conceiva te
that we could see these people setting up fe_eder routes into
their marketplace, not really to do a good job in transporta';_ll?.n
in Atlantic Canada but to feed their nprth-south lanes. This
whole thing could really get out of hand in that respect.

Mr. Angus: Thank you, Mr. Chairman.
The Chairman: Thank you.
Mr. Taylor.

Mr. Taylor: Yes, there are two Of t_hree‘things I wczjulgnl::‘ﬁ
to get your views on. You refer to ‘intra t.rafﬁc an ltheir
traffic, and you fear that the provinces w1ll‘.c:)nrt‘mue
hearings for ‘intra‘ and do away with it for the ‘inter’.

® 1115

I do not suppose this committee has anything u:l do wn}x éil;ei
‘intra‘ because that is a provincial matter gnder the provu:( '
governments; but, on the “inter*, today is not the tll"uc ing
industry penalized by the fact that you have to hal;'e a oei::iﬁ
in each of Nova Scotia, New Brunswick, Quebec, On -
costing maybe $5,000 to $25,000 t_)efore you can :ven tgoe v
certificate to operate while the rallwa.ys do ncl)‘t davt::)d . gin
through that expense? Are you not being penalize! y

regard to ‘inter*?

i We
. T. Fraser: Yes, | would agree with your cqmments.
Wol:[I; :ave to go through New Brunswick, Prince Ed\;gg
Island, Nova Scotia and Newfoxl.\r;’dlaggnvcl’:ﬁgy“t-: r:-supr:) ;ation
mile trip and that can be a rea ur riases
i in this part of the world. However, now we are g
lt'cl)dtllflsrtc:\)\l/ anothef kicker in there by saying that‘ we are ‘gonir;(gii::
have a federal policy. So we can go to five dnffer%m Jtl:lren =4
tions now, and now if we want to g0 across the bé)'rffer -y v
have to go to a federal process which may have ditiere

if we want to go from ... For example, I will give you a typical

[Traduction)

méme, 4 la limite, nous craignons que ces gros transporteurs ne
poussent certaines petites compagnies a la faillite. Cela
dépendera des circonstances.

M. Ivany: Avec votre permission, j'aimerais ajouter que ces
propositions permettront a ces gros transporteurs d'envahir le
marché et de choisir les meilleurs itinéraires. Pour vous donner
un simple exemple, un des meilleurs itinéraires des provinces
Atlantiques est le trajet Halifax-Moncton. Les nouveaux venus
ne s'intéresseront qu'a une chose: la liaison Halifax-Moncton.
Qui assurera le service pour Sydney? Le probléme de Sydney,
c’est que les camions reviennent toujours a vide, méme si on le
sait d’avance. S'il n’y a plus aucune restriction, les gros
transporteurs choisiront les meilleurs itinéraires et il est certain
que les tarfis pour Sydney augmenteront car cette destination
ne présentera plus aucun intérét. Le service offert aux régions
situées a I’écart des grands axes en souffrira également.

Si les transporteurs américains peuvent offrir leurs services,
par exemple, ils agiront de la méme maniére. Il est tout a fait
possible que certains d’entre eux établissent des liaisons pour
alimenter leur marché et non pas pour assurer un bon réseau
de transport dans les provinces Atlantiques, mais pour
alimenter leur axe nord-sud. Le risque de problémes est trés
grand.

M. Angus: Merci, monsieur le président.
Le président: Merci.
Monsieur Taylor.

M. Taylor: Oui, j'aimerais avoir votre avis sur deux ou trois
choses. Vous parlez de trafic intra-provincial et de trafic inter-
provincial. Vous craignez que les provinces ne continuent
réglementer le trafic intra-provincial mais pas le trafic inter-
provincial.

Le trafic interprovincial ne nous concerne pas véritablement,
car il reléve de la juridiction des gouvernements provinciaux.
Par contre, en matiére de trafic interprovincial, aujourd’hui,
I’industrie du transport routier est pénalisée du fait qu'il faut
faire une demande auprés des autorités compétentes de la
Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick, du Québec et de
'Ontario, demande qui peut coiiter de 5,000 a 25,000$ avant
méme d’obtenir une licence de transport, alors que les chemins
de fer sont exemptés de ce genre de procédures. Ne pensez-
vous pas étre pénalisé sur ce plan?

M. T. Fraser: Oui, je suis tout a fait d’accord avec vous. Sur
une distance de 300 milles, vous traversez le Nouveau-
Brunswick, I'lle-du-Prince-Edouard, la Nouvelle-Ecosse et
Terre-Neuve et cela pose un réel probléme a I'industrie des
transports de cette région. Dorénavant, il faudra en outre
satisfaire les dispositions d’une politique fédérale. 1l faudra
désormais s’adresser a cing juridictions différentes et en cas de
franchissement de la frontiére, il faudra s'adresser au fédéral
dont les réglements seront peut-étre différents pour aller de . . .
Prenons I'exemple de la liaison Port-aux-Basques (Terre-
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trip: from Port Aux Basques, Newfoundland to Halifax to
Moncton, New Brunswick you are talking about four jurisdic-
tions: Newfoundland, Nova Scotia, New Brunswick and now,
according to Freedom to Move, possibly a federal one.

I do not see that changing. I certainly do not see it changing
in the short term, and a lot can happen in the short term in this
part of the world. We do not have an awful lot of time to sit
back and wait for perhaps provincial governments to let
everything sugar off to see what is going to happen. The
carriers in Ontario and Quebec are going to be able to
continue to look after the bulk of the population, the bulk of
the freight that is moving, and they still really only have to
worry about their intra within their own province and going
between the two.

Mr. Taylor: The point I am getting at is that today a trucker
from the Maritimes has to find the money for these hearings.
We are not talking about additional hearings by the regulatory
body in Ottawa; we are talking about those hearings being
eliminated so if you have the necessary insurance and you have
the money and the initiative to go ahead with it then the only
requirement is that you live up to the safety requirements.
That is not negotiable.

Would that not open a brand new field for all the truckers in
the Maritimes?

Mr. T. Fraser: Yes, it would. It is going certainly to permit
us to go between the Monctons and the Halifaxes, but
unfortunately the transportation industry in this world cannot
necessarily survive as we know it with just having those two
provincial points. We still have to be able to go to the regula-
tory boards. To fill a trailer we have to be able to pick up in
Middleton, Nova Scotia; Hantsport, Nova Scotia; and Halifax
in order to get enough freight to go to Moncton. So the
provincial government is going to say: Gentlemen, you have to
come to us before you can get that nice load because you are
picking up within and you may be dropping off within before
you ultimately cross the provincial border.

Mr. Taylor: I realize that. It means co-operation between
the federal and the provincial, but the straight inter traffic
could become completely federal. Under the law it really was
federal. The late Hon. Bob Winters asked the provinces to take
it over so that is the way it stands today. But it seems to me
that a brand new field would be opened for maritime truckers.

I would like to deal for a moment or so with the tariffs. In
the Atlantic Provinces do you have to publish your tariffs with
highway traffic boards so there is no way of a trucker carrying
out confidential rates today in the Maritimes?

Mr. T. Fraser: No. We have to publish by law. We publish
our tariffs and we also for goods that are subsidized must
publish them and send them to Ottawa for consideration as
well. So we have a number of ways in which we have to publish
our rates.

[Translation]

Neuve)-Halifax-Moncton  (Nouveau-Brunswick), cela fait
quatre juridictions: Terre-Neuve, la Nouvelle-Ecosse, le
Nouveau-Brunswick et, maintenant, en vertu des dispositions
d’Aller sans entraves, le fédéral.

Je ne vois pas de changement. Je ne vois pas de changement
a court terme, et beaucoup de choses peuvent survenir & court
terme dans cette région. Nous ne pouvons nous permettre
d’attendre que les gouvernements provinciaux prennent une
décision une fois que les choses se seront stabilisées. Les
transporteurs de I'Ontario et du Québec pourront continuer a
servir leurs clients, d transporter leurs marchandises car leur
seul probléme se situe au niveau du trafic intraprovincial et du
trafic entre les deux provinces.

M. Taylor: Je voulais simplement dire qu'aujourd’hui, le
camionneur des Maritimes doit trouver I'argent pour ses
audiences. Il n’est pas question d’audiences supplémentaires
imposées par l'organisme de réglementation a Ottawa; il est
question de supprimer ces audiences et si vous étes correcte-
ment assuré, si vous avez les fonds nécessaires, si vous faites
preuve d’initiative, il vous suffira simplement de respecter les
critéres de sécurité. Ces critéres ne sont pas négociables.

Est-ce que cela n’ouvrirait pas des horizons tout nouveaux
aux camionneurs des Maritimes?

M. T. Fraser: Si. Cela nous permettra certes d'assurer la
liaison entre Moncton et Halifax, mais malheureusement cette
liaison entre ces deux destinations provinciales ne permet pas a
toute I'industrie des transports de survivre. Nous avons encore
besoin des organismes de réglementation. Pour remplir un
semi-remorque, il nous faut pouvoir charger & Middleton en
Nouvelle-Ecosse, 4 Hantsport, en Nouvelle-Ecosse et a
Halifax, afin d’avoir le plein pour aller jusqu'da Moncton. Le
gouvernement provincial va donc nous dire: messieurs, vous
devez nous demander I'autorisation avant de charger votre
semi-remorque car il est possible que vous chargiez une partie
des marchandises et que vous en déchargiez une autre partie
avant de franchir la frontiére provinciale.

M. Taylor: Je comprends. Cela suppose la coopération entre
le fédéral et les provinces, mais le trafic interprovincial
pourrait relever complétement du fédéral. C'est d’ailleurs ce
que prévoyait en réalité la loi. C'est le regretté Bob Winters
qui a demandé aux provinces d’en assumer la responsabilité et
c'est la situation qui existe aujourd’hui. Il me semble cepen-
dant que cela ouvrirait de tout nouveaux horizons aux
camionneurs des Maritimes.

J’aimerais aborder la question des tarifs. Dans les provinces
atlantiques, devez-vous communiquer vos tarifs aux commis-
sions routires afin qu’il soit totalement impossible 4 un
camionneur d’offrir des tarifs négociés sur une base confiden-
tielle?

M. T. Fraser: Non. La loi nous oblige 4 publier nos tarifs.
Nous publions nos tarifs et pour les marchandises dont le
transport est subventionné, nous devons également publier les
tarifs et les soumettre & Ottawa. 1l y a donc un certain nombre
de raisons nous obligeant 4 publier nos tarifs.
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Mr. Taylor: Yes. That must cost you a considerable sum of
money, changing rates and publishing them and so on.

Mr. T. Fraser: Yes.

Mr. Taylor: So that is an expense that ...

Mr. Thompson: If I could interject there, I do not see that as
being all that costly because we have to generate the rates for
our customers and for our loan freight billing people, our
terminal people. It is really basically one more copy that goes
to the Motor Carrier Board.

® 1120

Mr. Taylor: But each trucker can make his own rates with
his shipper.

Mr. Thompson: Absolutely.

Mr. Taylor: In a way, while it is published, it is really a
confidence between the trucker and the shipper. Nobody else
can change it. Are you required by law to have a compensatory
rate?

Mr. Thompson: [ believe, under the National Transportation
Act, we are all supposed to have compensatory rates.

Mr. Taylor: Yes. But I mean provincially. Are you required
by law to have a compensatory rate?

Mr. Thompson: I do not think so under provincial regula-
tions.

Mr. Ivany: Being a Newfoundlander, we have a different
situation in Newfoundland whereby, before we can offer a rate
to a customer or before we can use such a rate in Newfound-
land, it has to be approved by the Public Utilities Board there.
For instance, if I offered a rate or talked to a customer today
who had a spot move for next week, | probably would not be
able to move his freight because my rate would not be
approved by the board. In Nova Scotia, it is different. All you
have to do is file it and use it.

Mr. Taylor: Do the truckers like all those regulations that
tell you how you can run your business?

Mr. Ivany: Not at all.

Mr. Taylor: This is the point I am trying to get at.

I would like to mention another point. I have heard this
matter ‘piggy-back’ several times. Is ﬂ_ﬁs piggy-back d.one bz
railway trucks or by private trucks making use of the railways®

Mr. Ivany: Both.

Mr. Thompson: By both?

Mr. Ivany: Both. By both.

Mr. Taylor: Does the trucking association have much
objection to this piggy-backing?

it i i to use

Mr. Ivany: Well, it is advantageous to us'at times
piggy-back, depending on the balance of traffic. !f you have a
heavy flow of traffic, say, coming out of Ontario down here

[Traduction)]

M. Taylor: Cette publication, compte tenu des changements
continuels, doit vous coiiter beaucoup d’argent.

M. T. Fraser: Oui.
M. Taylor: C’est donc une dépense . . .

M. Thompson: Permettez-moi d’intervenir. Ce n'est pas du
tout une dépense supplémentaire, car nous devons communi-
quer ces tarifs 4 nos clients et a nos services de comptabilité.
Cela ne fait, en réalité, qu’une copie de plus qui est envoyée a
la Commission des transports motorisés.

M. Taylor: Chaque camionneur peut établir ses propres
tarifs avec son expéditeur.

M. Thompson: Certainement.

M. Taylor: C’est du domaine public, mais c’est vraiment une
affaire qui concerne le camionneur et I'expéditeur. Personne

d’autre ne peut y changer quoi que ce soit. Les tarifs doivent
étre compensatoires en vertu de la loi?

M. Thompson: Tous les tarifs, je pense, doivent étre
compensatoires en vertu de la Loi nationale sur les transports.

M. Taylor: Je parle d’une loi provinciale qui vous forcerait a
avoir des tarifs compensatoires.

M. Thompson: Je ne pense pas que ce serait le cas en vertu
des réglements provinciaux.

M. Ivany: A Terre-Neuve, notre situation est quelque peu
différente. Avant que nous puissions offrir un tarif aux clients
ou avant de pouvoir établir un tarif pour Terre-Neuve, nous
devons avoir l'approbation de la Commission des services
d’utilités publics. Par exemple, si j'offrais un tarif ou si je
parlais & un client aujourd’hui, en vue d'un voyage unique la
semaine prochaine, je ne pourrais probablement pas effectuer
le transport parce que mon tarif ne serait pas approuvé par la
commission. En Nouvelle-Ecosse, c’est autre chose. Tout ce
qulil y a a faire, c’est de déposer le tarif et de procéder au
transport.

M. Taylor: Les camionneurs sont d'accord avec tous ces
réglements qui leur sont imposés?

M. Ivany: Pas du tout.
M. Taylor: C’est ce que j'essaie de faire ressortir.

Un autre point. J'ai beaucoup entendu parler de la formule
rail-route. Ce sont les camions des chemins de fer ou les
camions privés qui sont transportés par les chemins de fer?

M. Ivany: Les deux.
M. Thompson: Les deux?
M. Ivany: Les deux, en effet.

M. Taylor: L’Association des camionneurs s’oppose-t-elle a
cette formule?

M. Ivany: Il est parfois avantageux d’utiliser la formule rail-
route, selon le volume des marchandises dans un sens ou dans
l'autre. S’il y a un fort volume en provenance de I'Ontario et
qu'il est impossible d’avoir 'équivalent dans le sens contraire,

1.4
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and you have no way to get your power back, you might use
piggy-back to do it. It is the same in western Canada.

Mr. Taylor: Is there any suspicion that the railways are
giving preferential rates to their own trucks on piggy-backing?

Mr. Ivany: We always suspect, sir.

Mr. Taylor: There is another point I would like to mention,
if I still have time.

The Chairman: You do. For a limited time.

Mr. Taylor: In connection with American truckers coming
in, we have a lot of Canadians who are operating into the U.S.
This has to be a two-way street. If we stop Americans from
coming in, they will stop Canadians from going. This would
throw an awful lot of truckers out of work. Would you have
any objection, if there was a provision made by law that no
American firm could take over a Canadian firm or if a
Canadian firm would always have to have more than 51%
ownership? This would mean that we might have a lot of
capital coming into Canada, creating more jobs and filling a
need, too, the same as we have trucks going down into the
United States. Have you any strong feeling about it, one way
or the other?

Mr. Elliottt: I will just try to answer it. I do believe this is
one of the responses that the Canadian Trucking Association
has made and will be making to the written question. I think it
is very difficult for truckers across Canada, particularly here
in the Atlantic region, to say whether or not we should have
51% or any particular figure. But I do think that the CTA will
probably be addressing it, and we will have an input into it.

Mr. Taylor: I would like to give one quick illustration. Years
ago in Alberta, after trying to get capital from many other
countries, including Canada, we went to the U.S. and asked
American capital to come in and develop our oil and gas. Some
people argued at the time that we were selling out to the
United States. But the Americans came in and invested
millions of dollars under our rules. We set the rules and the
regulations. Today we have a tremendous oil and gas industry,
which we never could have developed had it not been for the
American capital. Can you not see the Atlantic provinces also
gaining through American capital, as long as they work under
Canadian rules?

Mr. Elliottt: I will only attempt it. I think from the perspec-
tive of the truckers in the Atlantic region, I do believe that we
have set up private enterprise in the past using Canadian
funds. I know it has been suggested under deregulation, if
there was complete deregulation, that maybe we would have
problems getting the money from the banks or something to
this effect.

[Translation]

la formule rail-route peut étre utile. C’est la méme chose dans
'ouest du Canada.

M. Taylor: Soupgonnez-vous les chemins de fer d'accorder
un traitement préférentiel 4 leurs propres camions dans le
transport rail-route?

M. Ivany: Nous avons toujours des soupgons.

M. Taylor: Je voudrais aborder un autre point, si j'en ai le
temps.

Le président: Oui, mais briévement, s'il vous plait.

M. Taylor: En ce qui concerne la venue sur le marché des
camionneurs américains, il faut dire qu'il y a beaucoup de
Canadiens qui effectuent des transports aux Etats-Unis. Le
mouvement doit se faire dans les deux sens. Si on interdit aux
Américains de venir ici, ils empécheront les Canadiens de
traverser chez eux. Bon nombre de camionneurs risquent de
perdre leur emploi de cette fagon. Vous seriez opposé a une
disposition quelconque de la loi qui empécherait quelque
entreprise américaine que ce soit d'acquérir une entreprise
canadienne ou qui fixerait le pourcentage d'appartenance
canadienne 4 au moins 51 p. 100? Ce serait une facon
d’encourager les investissements au Canada, de créer des
emplois et satisfaire aux besoins, et par ailleurs, les camions
canadiens pourraient continuer d’effectuer des transports aux
Etats-Unis. Avez-vous une opinion bien ferme sur le sujet,
d’une maniére ou d’une autre?

M. Elliottt: Je vais essayer de répondre. Je pense cependant
que I’Association canadienne du camionnage a une position sur
le sujet et la fera connaitre par écrit. Il est trés difficile pour
les camionneurs du Canada, et en particulier ceux de la région
Atlantique de se prononcer sur les 51 p. 100 ou sur un autre
pourcentage. Cependant, comme je l'ai dit, I'ACC fera
connaitre sa position.

M. Taylor: Je vais vous donner un petit exemple. En Alberta
il y a quelques années, aprés avoir essayé d'obtenir des
capitaux de plusieurs pays, y compris le Canada, nous nous
sommes finalement adressés aux Américains pour qu'ils
viennent exploiter notre pétrole et notre gaz. A I'époque,
d’aucuns ont affirmé que nous étions en train de nous vendre
aux Américains. Il reste que les Américains ont investi des
millions de dollars tout en respectant les régles que nous avons
fixées. Nous avons quand méme fixé un certain nombre de
régles. Aujourd’hui, nous nous retrouvons avec une formidable
industrie du pétrole et du gaz, industrie que nous n'aurions pu
développer sans les capitaux américains. Ne croyez-vous pas
que les provinces Atlantiques auraient également beaucoup a
gagner des capitaux américains, dans le respect des régles
fixées par les Canadiens?

M. Elliottt: Je puis essayer de répondre a la question. En ce
qui concerne les camionneurs de la région Atlantique, ils ont
pu dans le passé développer leur entreprise en utilisant des
fonds canadiens. Certains prétendent que dans le cas d'une
déréglementation compléte, nous aurions peut-étre des
problémes a obtenir le financement nécessaire des banques.
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I think the industry is in [Inaudible—Editor]. So in a
general manner I do not believe the concerns of how are we
going to get much better with the American capital would be
as relevant in this particular case.

Mr. Drury: We are such a small market in the overall _that
probably there would be no interest by the larger American
interests.

The Chairman: Thank you. You have a supplementary, Mr.
Tobin, on this business of Americans and Canadians and the
threshold figure, which has not been mentioned.

Mr. Tobin: Thank you very much, Mr. Chairman. I was
glad to see Mr. Taylor raise this particular area. I have two
quick questions, Mr. Chairman, with your leave. One is, as you
gentlemen know, contained within Freedom to _Move as a
proposed provision that the Governor In Council have the
power to review mergers or acquisitions or control of major
transportation firms in the national interest when those
transactions exceed $20 million or more. That proposed
provision is contained in Freedom to Move. That would affect
mergers within our own country by Canadian firms. | want to
ask you to comment on that, whether that is high enough, too
high, should be higher—what your feelings are.

The second one I want to ask you about is whether in so far
as foreign ownership is concerned . . . Gentlemen, I think the
director of the association mentioned they would not really be
interested in this small market, but they might be interested in
Ontario and they might grow out of Ontario enough that they
could infiltrate this market through Ontario. I think we would
be very foolish not to consider that possibility. I want to ask
you whether or not you are satisfied that the Investment
Canada Act, in the case of the trucking industry, is a stringent
enough review of this industry, providing we see a total
deregulation in trucking?

The Investment Canada Act was passed at a time when we
did not have deregulation in the transportation industry. To
my mind, you could buy up an awful lot of smaller companies
under the provisions now contained in the Investment Canada
Act. 1 wonder if you would comment on both the dqmestlc
mergers and acquisitions, and whether or not you think we
ought to have something in the act, as Mr. Taylor sugges}ed, a
minimum or a maximum American ownership or something to
at least review American acquisitions.

Mr. Drury: Generally speaking, we feel the $20-million
kicker would be too high. There should be all kinds of reasons
to investigate any takeovers or corporate concentrations that
may lead to the detriment of the overall industry.

Mr. Tobin: What about the second part of the question, t.he
foreign ownership side? Do you have no concerns at all with
foreign ownership? I can tell you that truckers elsewhere in the
country do have great concerns.

[Traduction]

Je pense que l'industrie est [Inaudible—Editeur]. Donc, de
fagon générale, cette préoccupation concernant les capitaux
américains ne vaudrait pas tellement dans notre cas.

M. Drury: Nous constituons par ailleurs un si petit marché
dans le contexte global que nous n’intéresserions probablement
pas les intéréts américains importants.

Le président: Merci. Vous avez une question supplémen-
taire, une question qui n’a pas encore été posée, M. Tobin, au
sujet des taux de participation américain et canadien.

M. Tobin: Merci, monsieur le président. Je suis heureux que
M. Taylor ait mis le sujet sur le tapis. J'ai encore deux bréves
questions sur ce point, avec votre permission, monsieur le
président. D’abord, comme vous le savez sans doute, messieurs,
AI]er sans entraves contient certaines dispositions qui pré-
voient qu'e.le gouverneur en conseil pourra revoir les fusions,
les acquisitions ou les prises de contrdle des principales
entreprises de transport qui sont dans I'intérét national lorsque
les transactions en cause dépasseront les 25 millions de dollars.
Le détail se trouve dans Aller sans entraves. Ces dispositions
s'appliqueraient également aux transactions canadiennes.
Selon vous, les limites proposées sont-elles adéquates, trop
¢levées, pas assez élevées? Qu'en pensez-vous?

Mair’ltenant, en ce qui concerne la question de I'apparte-
nance étrangere . . . Le directeur de I’association a indiqué que
les Américains ne seraient peut-étre pas intéressés a4 un aussi
petit marché, mais ils pourraient étre intéressés au marché de
’Ontario, et par la s’infiltrer sur ce marché. Nous aurions tort
de ne pas au moins envisager cette possibilité. Aussi, je
voudrais savoir si vous étes satisfaits de la Loi sur Investisse-
ment Canada, dans la mesure ou elle s’applique a I'industrie
du camionnage. Est-elle suffisamment stricte dans la perspec-
tive d'une déréglementation totale de I'industrie du camio-
nage?

La Loi sur Investissement Canada a été adoptée a un
moment ou il n'était pas tellement question de la déréglemen-
tation de I'industrie des transports. Je crains personnellement
qu'il pourrait y avoir beaucoup de petites compagnies qui
soient prises en charge dans le contexte de I"application de la
Loi sur Investissement Canada. Je voudrais savoir ce que vous
pensez de la question des fusions et des acquisitions a I'échelle
du pays, et si selon vous il devrait y avoir dans la loi, comme
M. Taylor I'a proposé, un minimum ou un maximum touchant
la part des capitaux américains, ou encore & tout le moins un
mécanisme de révision des acquisitions par les Américains.

M. Drury: De fagon générale, nous pensons que la limite de
20 millions de dollars est trop élevée. Il y a une foule de raisons
pour lesquelles on devrait examiner les acquisitions ou les
concentrations de compagnies qui pourraient se révéler
nuisibles a I'industrie de fagon générale.

M. Tobin: Qu'en est-il du taux d’appartenance étrangére?
N’est-ce pas un point qui vous préoccupe? Je puis vous dire
que les autres camionneurs du pays sont fort inquiets.
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Mr. Thompson: It seems to me that in our brief we make the
point that transportation is an integral part of regional
development. I cannot conceive that we or the federal govern-
ment would ever want to let something that is an integral part
of regional development fall into foreign hands, foreign
ownership. Surely you would want to keep control of that vital
element.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, to the witness, you say that and |
say that and the premiers say that, but so far there has been
absolutely no indication that principle is going to be accepted
in the legislation. Quite to the contrary, there are some
indications that will not be accepted in the legislation, which is
why I am telling you not to assume anything.

The Chairman: | am glad we got the question and I am glad
we got the answer; that is one of the reasons we are holding
hearings, Mr. Tobin, because we are to write a report that is
going to be a good report and is going to reflect as well as we
can many different points of view. This is certainly one area
the Minister himself has asked us to comment on very
specifically in the letter of suggestion to the committee.

Mr. Mantha, you have been very quiet this morning. Could
you...?

Mr. Mantha: Thank you, Mr. Chairman; I am grateful for
you letting me . . .

The Chairman: You gave me a cigar last night, and . . . If it
was on the basis of this cigar, Mr. Mantha, I would not let you
ask it; this cigar is broken.

Mr. Mantha: Oh, I am sorry. | will bring you a case.
The Chairman: Well now you can ask a lot of questions.

Mr. Mantha: We will get CN to bring it. My question is one
of a couple. I just want to bring to your attention that the CN
container service was to bring goods across to Newfoundland.
Then the government figured that they needed competition, so
this private company of Ace, which is the Atlantic container
express, was put together. Then they found they both needed
subsidies. Then they turned around and it costs about $60
million to $70 million to build the container depot over in
Newfoundland.
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Then it turned out that CN is now getting somewhere
around $35 million a year for subsidies; and you can imagine
what Ace is getting. So between the two . .. why are we using
taxpayers’ money to subsidize?

My question is this. You go across, possibly bringing goods,
then you probably can come back bringing fish, as well as the
containers coming back empty. So could you not compete if we
threw out subsidies, period?

Mr. Drury: That is the general thrust. I think you have
stated it very well, by the way—our stand on TerraTransport.

[Translation)

M. Thompson: Nous indiquons quelque part dans notre
mémoire que selon nous les transports forment un élément
essentiel du développement régional. Je ne vois pas comment
nous pourrions envisager ou comment le gouvernement fédéral
pourrait envisager qu'un élément vital de notre développement
régional passe 4 des intéréts étrangers. Nous voulons siirement
tous garder le contrdle sur quelque chose d’aussi important.

M. Tobin: Vous étes de cet avis, je suis de cet avis, les
premiers ministres sont aussi de cet avis, mais jusqu'a présent,
nous n’'avons rien vu qui nous permette de croire que ce
principe sera entériné dans la législation. Au contraire, il y a
tout lieu de croire que la loi sera muette sur ce point, et c’est la
raison pour laquelle je vous engage a ne rien prendre pour
acquis.

Le président: Je suis heureux que vous ayez posé la question
et que le témoin y ait répondu, M. Tobin. C’est la raison pour
laquelle nous tenons ces audiences. Aprés quoi, nous prépare-
rons notre rapport dans lequel nous essaierons de tenir compte
le plus possible de tous les points de vue exprimés. C’est ce que
disait souhaiter le ministre lui-méme dans la lettre qu’il faisait
parvenir au comité.

Monsieur Mantha, on ne vous a guére entendu ce matin.
Voulez-vous . . .

M. Mantha: Merci, monsieur le président. Je vous suis
reconnaissant de me donner I’occasion . . .

Le président: Eh bien, vous m’avez donné un cigare hier
soir ... Remarquez bien que s'il ne s’agissait que du cigare,
monsieur Mantha, je ne vous ferais pas de faveur, parce que
figurez-vous que ledit cigare est brisé.

M. Mantha: Je suis désolé. Je vous en apporterai une caisse.

Le président: Dans ce cas, vous pouvez poser toutes les
questions que vous voulez.

M. Mantha: Nous demanderons au CN d’apporter la caisse.
Jaurais quelques questions a vous poser. J'attire d’abord votre
attention sur le fait que le service de conteneurs du CN a été
mis sur pied pour transporter des marchandises a Terre-
Neuve. Ensuite, le gouvernement a décidé qu'il fallait de la
concurrence, et c’est ainsi qu'une compagnie privée du nom de
Ace, signifiant Atlantic container express, a été créée. On a
alors réclamé des subventions de part et d’autres. Et voila qu'il
en coiite de 60 a4 70 millions de dollars pour construire un
entrepdt de conteneurs a Terre-Neuve.

Voild que le CN s’accapare 35 millions de dollars par année
sous forme de subventions. Imaginez un peu ce que doit
obtenir Ace. Les deux ensemble . . . Pourquoi utilisons-nous les
deniers des contribuables de cette fagon?

Ma question est la suivante. Vous effectuez des transports
dans les deux sens, vous y apportez des marchandises et vous
revenez avec du poisson et des conteneurs, peut-étre vides.
Sans ces subventions vous ne pourriez absolument pas faire
concurrence?

M. Drury: De fagon générale. Vous résumez admirablement,
soit dit en passant, notre position sur TerraTransport: nous
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We have difficulty competing against the non-private company
that has an unlimited bottom line and no concern about
bottom line.

The Chairman: You want the fair playing field that we have
heard about from Sam Gibbons and everyone else, and that is
how you started your brief.

Mr. Drury: We all have to compete on the same basis; hence
the rationale for the compensatory nature of when these
other...

Mr. Mantha: I am not trying to side with them, but I just
think we are subsidizing two companies, which has to be
ridiculous; and one is a Crown corporation.

Just for your attention, Mr. Chairman, maybe we should get
the Auditor General to check to see what subsidy we are
getting.

The Chairman: Thank you, gentlemen.

I will now call on the Saint John Port ngelopmenl Com-
mission. Appearing on its behalf is its Chairman, Mr. Hugh
McLellan.

Welcome, Mr. McLellan. We have your brief. lf you could
give the highlights of it, we will open it up for questions.

Mr. Hugh H. McLellan (Chairman, Saint ._lohn Port
Development Commission): Thank you, Mr. Chairman and
members of the committee.

First, as a word of introduction, the Saint John Port
Development Commission is funded exclusively by the City of
Saint John, and I am its Chairman and serve as a volunteer.

By profession I am a lawyer, and that perspective may come In
now and then.

We enthusiastically endorse and support the basic idea of
deregulation. As we see it, deregulation is _tt]e key solution to
the problem of keeping Canada competitive 1n the world
economy of the global village. We see things in Saint John far
beyond the parochialism that has been reflected in some of the
observations this morning. We see Canada as part of a global
economy.

Saint John is also the greatest industrial centre in the
Atlantic provinces, and the only Atlantic Canac}lian port served
by both railways and within easy trucking distance of New
England and Montreal.

In our written submission we have expressed concern about
CN. Saint John is 771 kilometres from Montreal by CP and
Halifax is 1352 kilometres from Montreal by CN. Since about
1930, CN has enforced a system of rate parity, so that
whatever rate CP charges to Saint John is immediately
matched by CN to Halifax from Montreal. In our assessment
that free haul of 581 kilometres has been a most unfglr and
continuing subsidy of the operation of the Port of Halifax by
CN, and through its deficit by the Government of Canada,
measured in tens of millions of dollars each year. The way we
would like to see CN handled is we would like it to be immedi-

[Traduction]

avons bien du mal a faire concurrence @ une compagnie
nationalisée, qui a un crédit illimité et qui n'a pas a se
préoccuper de faire ses frais.

Le président: Vous souhaitez les régles du jeu identiques
dont nous a parlé Sam Gibbons et que vous avez vous-méme
évoquées au début de votre mémoire.

M. Drury: Nous voulions étre placés sur le méme pied que
les autres. C'est ce qui explique la nature compensatoire . . .

M. Mantha: Je n’essaie pas de me mettre de leur coté, mais
je constate que nous subventionnons deux compagnies, dont
une société de la Couronne, ce qui est ridicule.

N9us devrions peut-étre demander au vérificateur général de
procéder a un examen, monsieur le président.

Le président: Merci, messieurs.

Je demanderai maintenant au représentant de la Saint John
Port Development Commission (Commission portuaire de
Saint-Jean) de bien vouloir s’avancer. Son porte-parole ici sera
son président, M. Hugh McLellan.

'Bier'wenu'e, monsieur McLellan. Nous avons regu votre
mémoire. Si vous voulez bien nous en livrer les points saillants,
avant de répondre a nos questions.

M. Hugh H. McLellan (président, Commission portuaire de
Saint-Jean): Merci, monsieur le président, et membres du
Comité.

Je voudrais d’abord indiquer que la Commission est financée
exclusivement par la ville de Saint-Jean. Je fais office de
président, mais je suis bénévole. Je suis avocat de mon état, ce
qui pourrait ressortir 4 un moment ou a un autre.

Nous appuyons avec enthousiasme I'idée générale de la
déréglementation. Selon nous, la déréglementation est
’élément clé qui doit permettre au Canada de faire concur-
rence sur le plan mondial. Nous avons 4 Saint-Jean une
perspective beaucoup plus large que celle qui a pu ressortir au
cours de certains témoignages ici ce matin. Pour nous, le
Canada fait partie de I'économie mondiale.

Saint-Jean est le centre industriel le plus important des
provinces de I’Atlantique et le seul port canadien de I'Atlan-
tique qui est desservi par deux chemins de fer, tout en étant
facilement accessible par camion a partir de la Nouvelle-
Angleterre et de Montréal.

Dans notre mémoire écrit, nous vous faisons part d'un
certain nombre de préoccupations au sujet du CN. Saint-Jean
se trouve 4 771 km de Montréal par le CP et Halifax se trouve
a 1,352 km de Montréal par le CN. Or, depuis environ 1930, le
CN impose un systéme de parité des tarifs, de sorte que les
tarifs du CP de Montréal en direction de Saint-Jean sont tout
de suite repris par le CN en direction de Halifax. En ce qui
nous concerne, ce cadeau de 581 km est des plus injustes et
cette subvention permanente de I'exploitation du port de
Halifax accordée par le CN, et par le biais de son déficit, par
le gouvernement du Canada, représente des dizaines de
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ately forbidden from operating any rail service below a
compensatory rate and the federal government to take
immediate steps to privatize CN as soon as possible so that it
will be able to compete on a fair basis.

About tariff records, as we see it, a confidential contract is
only confidential if it is confidential. Information filing
systems are human systems, and human systems have a
demonstrated tendency to leak information. I know you would
not be familiar with that in Ottawa, but we are sensitive about
it back in New Brunswick.

The Chairman: We have some roots in the deep East, Mr.
McLellan, so I understand what you are saying.
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Mr. McLellan: As we see it, the solution to how to maintain
the Maritime Freight Rates Act and the Atlantic Region
Freight Assistance Act is to amend those programs to provide
subsidies calculated on the basis-of a certain amount of money
per tonne per kilometre. To administer the act, all that would
have to be filed would be a statement showing the information
on tonnage and distance for a particular cargo; not the actual
rate charged.

One serious issue of concern we also have with the proposal
is the suggested Shipping Conferences Exemption Act
amendments. If the federal government attempts to do any
regulation or improve, or increase, its regulation of foreign
ships serving Canada, the simple solution for those ships—
whether they are calling at Vancouver or Saint John or
Halifax—is to just stop calling at a Canadian port and call on
American ports—Ilike Seattle and New York—and allow
Canada to be served more through American ports. In our
view, it is inappropriate for the federal government to get
involved in attempting to regulate international shipping.

Also, the Canada Shipping Act provisions present unrealis-
tic obstacles to the registration of foreign-built vessels in
Canada. The present Canadian ocean-going deep sea fleet can
only be increased, and the way to do it is to make it easier for
existing ships to be quickly and easily bought by Canadians
and registered in Canada. Now, despite these observations, we
are enthusiastic in our support of deregulation, Mr. Chairman.
As we see it, the white paper Freedom to Move is just the first
small step in the right direction. As we see it, the federal
government has a clear responsibility to lead the way in
cutting the Gordian knots, of its own bureaucracy, which
burden our economy with waste, inefficiency, and the threat of
economic collapse. Nobody here this morning has mentioned
the federal deficit. Mr. Chairman, I submit this is one of the
dominant concerns of the country. What we are into, now, is
an exceedingly complicated system, where we have countless
vested rights— quasi-judicial decision-making—and endless,
endless discussion, debate, discussion, debate, committee on

[ Translation]

millions de dollars chaque année. Nous voudrions que le CN se
voie immédiatement empéché d’exploiter des services de
transport par chemin de fer en exigeant des tarifs plus bas que
le tarif compensatoire et que le gouvernement fédéral prenne
des mesures immédiates en vue de privatiser le CN pour le
forcer 4 faire concurrence sur le méme pied que tous les autres
intervenants.

En ce qui concerne les tarifs eux-mémes, il ne peut y avoir
d’ententes confidentielles que si leur caractére confidentiel est
maintenu. Or, le stockage de I'information est fait par des
humains, et les systémes humains ont tendance a étre exposés
aux fuites. C'est une chose qui ne se voit sans doute pas a
Ottawa, mais cela nous préoccupe, nous du Nouveau-Bruns-
wick.

Le président: Nous avons quand méme des racines trés
profondes dans I'Est, monsieur McLellan, de sorte que nous
savons de quoi vous voulez parler.

M. McLellan: Pour conserver la Loi sur les taux de trans-
port des marchandises dans les provinces Maritimes et la Loi
sur les subventions au transport des marchandises dans la
région atlantique, on pourrait modifier ces programmes afin
que les subventions soient calculées & raison de x dollars par
tonne par kilométre. Ainsi, il suffirait, pour administrer ces
lois, de donner des informations concernant le poids d'une
cargaison donnée et la distance parcourue, et pas le tarif
réellement imposé.

Les amendements proposés 4 la Loi dérogatoire sur les
conférences maritimes nous posent également des problémes.
Si le gouvernement essaie d’établir ou d’intensifier la régle-
mentation des bateaux étrangers desservant des ports cana-
diens, ces bateaux, qu'ils fassent escale & Vancouver, 4 Saint
John ou & Halifax, vont tout simplement cesser de mouiller
dans un port canadien pour desservir plutot des ports améri-
cains comme Seattle et New York, de sorte que le Canada sera
desservi via les ports américains. Anotre avis, le gouvernement
fédéral ne devrait pas essayer de réglementer les transports
maritimes internationaux.

De méme, la Loi sur la Marine marchande du Canada
impose des obstacles tout a fait irréalistes a I'immatriculation
au Canada de bateaux construits a I'étranger. Or, étant donné
que la flotte hauturiére canadienne en est a son plus bas, la
seule fagon de la développer est de permettre & des Canadiens
d’acheter plus rapidement et plus facilement les bateaux déja
construits et de les immatriculer au Canada. Malgré ces
quelques observations, nous appuyons avec enthousiasme le
principe de la déréglementation, monsieur le président. A notre
avis, le document intitulé Aller sans entraves est un premier
pas dans la bonne direction. Le gouvernement fédéral se doit
manifestement de donner I'exemple et il doit donc commencer
par couper les noeuds gordiens de sa propre bureaucratie, qui
étouffe notre économie par son gaspillage et son inefficacité.
En fait, cette énorme bureaucratie nous menace d'un effondre-
ment économique pur et simple. Personne ce matin n'a parlé
du déficit fédéral. Or, monsieur le président, j'estime qu'il
s’agit 1d de I'un des principaux problémes qui confrontent notre
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committee, further consideration debate. Basically, the whole
system needs leadership, and we commend the current
government for their attempts to take the first small step
towards de-regulation.

Now, as a for instance, let me just make a couple of brief
illustrations of the problems. Cabooseless trains: After IQS.QOO
kilometres of tests and, then, a series of hearings beginning
with an application 17 months ago; and seven months after, 19
days of public hearings in four cities, the Railway Transport
committee has given the railways permission to test tl.le end-of-
train unit that they have already tested for 100,000 kilometres,
and which has worked well without cabooses and the expense
that cabooses represent in much of America, since 1973.

Or pilots: Why do we have all these pilots employed by ?hc
Atlantic Pilotage Authority, with basically the duty of being
on-call to now and then move a ship? Why cannot they be
employees of Canada Ports Corporation with secondary duties
as Assistant Harbour Master or Harbour Mas.ter or marketmg
reps, and working, rather than just being available at the en
of a beeper to move a ship now and then?

Why is it that we have in the air side, 'fo.r mstancei; at
Transport Canada-run airports, all the specialists who have
narrow functions which they wait to perform, hour after hour,
and then perform only for a matter of minutes? You knov:j.lwe
have airports with customs inspectors and baggage !\an er;
and firefighters and ticket agents and commissionaires ar:d
security personnel and everybody else, who, baSlC?}l“y. COtll
surely be regrouped and re-organizated so that ;v’ e Sg]sq e_nj
operates a lot leaner and a lot cheaper. In short, ]r air
man, the role of government, the role of the fcdera gpve;n-
ment in transportation matters is not creating job-security 'or
government employees. It is to help make the 't{anspo(ritat[:;)n
system operate lean and effective and co.mpeut'lve and, rk
Chairman, with the greatest respect, there is con_snderable wor
to be done far beyond the changes proposed in Freedom to
Move.
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We would like to see the direction initiated by the present
government continue and we wish them every success. We urge%
the committee to consider that the transportation system 0
Canada, which is certainly necessary for its economic SUcCCess,
is not just a giant welfare economic system to benefit solr(ne
small communities in rural areas, or not some sort of mal e.]
work project to create more job secunty.for federal Cl\}l‘l
servants. It is at the heart of the economy. I} is not a tax on the
economy; it is the bare bones of the economic system.

[Traduction)

pays. Le systtme que nous connaissons aujourdhui est
extrémement compliqué, car toutes sortes de droits acquis
interviennent, les décisions sont prises par des organismes
quasi-judiciaires, aprés des discussions interminables d'un
comité a I'autre. Il faut donc que quelqu'un joue le réle de chef
de file, et nous félicitons le gouvernement au pouvoir de

s’orienter vers la déréglementation, méme si ce n'est qu'un
début.

Permettez-moi maintenant des vous donner quelques
exemples qui illustrent bien nos problémes. Prenons celui des
trains sans fourgon de queue. Des tests ont été faits sur
105,000 km, des audiences ont été organisées, suite a une
demande déposée il y a 17 mois, et finalement, sept mois plus
tard, aprés 19 jours d’audiences publiques dans quatre villes, le
Comité des transports ferroviaires autorise les sociétés de
chemins de fer 4 expérimenter des trains sans fourgon de
queue, alors que ces expériences ont déja été faites sur 100,000
km, avec des résultats tout & fait satisfaisants, et que le coit
que représente I'utilisation des fourgons de queue en Amérique
depuis 1973 aurait pu étre épargné.

Prenons I'’exemple des pilotes de bateau. Pourquoi I’Admi-
nistration de pilotage de I’Atlantique emploie-t-elle tant de
pilotes qui restent en disponibilité tant qu'il n'y a pas de bateau
a piloter? Pourquoi ces pilotes ne sont-ils pas des employés de
la Société des ports du Canada, auxquels on confierait des
fonctions auxiliaires de maitres de port ou d’adjoints au maitre
de port ou encore de représentants, etc., plutdt que de garder
ces pilotes en disponibilité jusqu’a ce qu'un bateau arrive?

Parlons maintenant des transports aériens. Pourquoi, dans
les aéroports exploités par le ministére fédéral des Transports,
les spécialistes ont-ils des fonctions trés limitées, qu'ils
n’exécutent que pendant quelques minutes toutes les heures?
En effet, vous avez dans ces aéroports des douaniers, des
porteurs, des pompiers, des préposés aux billets, des commis-
sionnaires et des agents de sécurité, et j'en passe, qui pour-
raient étre certainement regroupés et réorganisés, afin de
«dégraisser» le systéme et d’accroitre son efficacité. Bref,
monsieur le président, le réle du gouvernement fédéral en
matiére de transport ne consiste pas a garantir la sécurité
d’emploi a ses employés. Le gouvernement fédéral doit plutét
contribuer 4 I'amélioration des services de transport et a
I'instauration d’un systéme efficace et compétitif, od il n'y
aura pas de gaspillage. Malgré tout le respect que je vous dois,
monsieur le président, j'estime que les propositions du
document Aller sans entraves sont loin d’atteindre cet objectif.

Nous aimerions que le gouvernement maintienne cette
nouvelle orientation, et nous lui souhaitons bonne chance. Il
faut que votre Comité comprenne que le systéme de transport
canadien, qui est absolument indispensable 4 notre succés
économique, ne doit pas étre une bureaucratie tentaculaire
dont profitent des petites localités et des régions rurales, pas
plus qu’un vaste projet «d’ateliers nationaux» destiné a garantir
la sécurité d’emploi aux fonctionnaires fédéraux. Le systeéme
de transport est le pilier de I'économie, c’est méme 1'épine
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In Saint John, we are keen on making it work and working
with the whole international economy.

The Chairman: Thank you very much, Mr. McLellan, for
your summary of a very clear, concise brief with very definite
views that | know members are just waiting to examine you on.
I am not going to fool around any more. I have Mr. Tobin and
Mr. Angus, even though cabooses were mentioned, but I know
Mr. Benjamin... and then Mr. Crosby, and now, Mr.
Benjamin, we will start.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, first of all [ would like to thank
our witness for his non-parochial statement. It is good to see
that he has a national view and that Saint John, New Bruns-
wick has a national view, and when I say that, I cannot help
but think of the tremendous non-parochial lobby we have seen
from Saint John, from the shipyards there. Having said that, I
carry on.

A very important player, I think, in the New Brunswick
economy is quoted as saying:

Our primary concern with the Government of Canada’s

recent white paper, Freedom to Move, is the absence of a

statement in this document recognizing the fact that

transportation is a key to regional economic activity and

development.

The same player goes on to say:

We are very concerned that the broad reliance on competi-
tion outlined in the white paper would result in unacceptable
levels of transportation services and costs which would
reduce our ability to develop our economy.

That statement was made by the Premier of New Bruns-
wick, Richard Hatfield, and reflects the concerns of the other
Atlantic premiers. I cannot help but note, sir, that either t}!e
premiers are terribly out of step with the realities of Atlantic
Canada or you are. And I do not know who.

Let me ask you this question: I have always believed that thp
notion that transportation exists as a service industry is
tapered as well in a country as large as Canada, with only 25
million people, that transportation is also an ingredient in
providing basic, essential goods and services to people, no
matter where they live, at a reasonable and affordable cost.
What you seem to be espousing, do not mind me saying, is that
if you want to live in the sticks, it is user pay, and your choice
is either to pay an arm and a leg or move out of the sticks.
Quite frankly, as an Atlantic Canadian, I am flabbergasted by
your presentation. Perhaps you would care to explain that.
You are saying, what is this nonsense about a welfare system
for small communities. What are you suggesting should
happen to those small communities?

[Translation]

dorsale de notre syst¢éme économique. Il n'exerce pas de
ponction sur I'économie, il en est plutot I'épine dorsale.

A Saint-Jean, nous sommes résolus a rendre ce systéme
efficace au niveau national aussi bien qu'international.

Le président: Merci beaucoup, monsieur MacLellan, de ce
résumé tres clair et trés concis de votre mémoire. Vous avez
avancé des opinions sur lesquelles certains députés ne manque-
ront certainement pas de revenir. Sans plus tarder, donc, je
vais leur donner la parole. J'ai les noms de MM. Tobin et
Angus, méme si I'on a parlé de fourgons de queue, et M.
Benjamin . . . Ensuite, ce sera le tour de M. Crosby et de M.
Benjamin. Commengons.

M. Tobin: Monsieur le président, j'aimerais tout d'abord
remercier notre témoin d’avoir adopté, au cours de sa déclara-
tion, un point de vue national, plutt que de se limiter a la
région d’ou il vient. A ce propos, je ne peux m'empécher de
penser au puissant groupe de pression des chantiers navals de
Saint-Jean qui, lui aussi, adopte un point de vue on ne peut
plus national. Cela dit, je vais passer 4 ma question.

Un protagoniste important de ['économie du Nouveau-
Brunswick aurait déclaré, et je cite:

Nous déplorons que le dernier livre blanc du gouvernement
fédéral, intitulé Aller sans entraves, ne reconnaisse pas que
le systéme de transport est le pivot de l'activité et de
’expansion économique régionales.

Cette méme personne a ajouté que:

Le crédo de ce Livre blanc étant la concurrence absolue,
nous craignons que cela ne se traduise par la détérioration
des services de transport et par I'augmentation des coits, ce
qui entravera d’autant notre capacité d'expansion économi-
que.

Voila ce qu'a déclaré le premier ministre du Nouveau-
Brunswick, Richard Hatfield, qui se faisait 1'écho des autres
premiers ministres de la région de I'Atlantique. Force m’est
donc de conclure qu’en ce qui concerne la situation dans la
région de [I'Atlantique, soit les premiers ministres sont

complétement a cdté de la plaque, soit vous I'étes. Lequel des
deux?

Permettez-moi de vous poser cette question. J'ai toujours
pensé que les réseaux de transport font partie du secteur des
services, et que dans un pays aussi vaste que le Canada, méme
s'il ne compte que 25 millions d’habitants, les systémes de
transport servent a acheminer les biens et services essentiels a
tous les habitants, ot qu’ils habitent, 4 un codt raisonnable.
Or, vous semblez prétendre qu’a ceux qui ont choisi d’habiter
dans un trou perdu, pardonnez-moi [’expression, il faut
imposer le principe de I'impartition des coiits aux usagers.
Ainsi, selon vous, on aurait le choix entre payer les yeux de la
téte ou aller habiter ailleurs. Trés franchement, en tant
qu’habitant de la région de I'Atlantique, votre exposé m'a
absolument renversé. Vous avez peut-étre des explications a
nous donner. Selon vous, le systéme actuel constituerait une
maniére d’assistance sociale aux petites localités, ce qui vous
semble absurde . .. Quelle serait donc votre solution pour ces
petites localités?
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Mr. McLellan: Mr. Chairman, Saint John is not one of
those communities. We see ourselves as part of the New
England, the eastern North America region as w;ll as a main
entry point for all of Canada, and the problems with §mall and
isolated communities throughout the Atlantic provinces can
best be dealt with by those citizens and their elected repre-
sentatives. That is not our field.

Mr. Tobin: Well, that is very much a dog in Fhe manger
attitude, I must say, from Saint John, New Brunswick. I would
like to talk to the rest of your citizens and find out whether or
not that truly reflects their view. But you are cqmmennng on
potential changes to the National Transportauon_Act. Anfi
while 1 understand comments that reflect Saint John’s
particular interest, and appreciate those for what they are, I
think it is incumbent upon all of us to comment from the pf)ml
of view of our region and of the nation. That is why I sau_‘l a
little facetiously at the beginning, for a non-parochlal city,
Saint John, New Brunswick has certainly made. fantastic
representations about their shipyards in Ottawa in a very
parochial fashion. And you cannot have it both ways. I ask g%u
again, sir, do you not think that policy, for example, forbids
CN from operating any rail service below a compensatml'g
rate? Even the truckers would not suggest that. T.hey wou
suggest that they get a piece of the action. If there 1s gom.g;‘l tg
be a decision by government that service ought to be provide!
in certain regions at a rate that is affordable and reflects a
reasonable standard of living, then at least everybody lllgve a
chance to compete for that. You, on the othe!‘ hand, would say,
no, cut it off. You indicate we should privatize CN as sofon_ as
possible. Again, I would like to ask you, frqm the point of view
of Atlantic Canada, whether or not you think those go!mnes 13
fact would destroy many of the smaller communities an
smaller industries in this region. Have you had a chance to
examine it from the point of view of what wog]d ha[:ipzn :0 a
small industry at the end of the line—whether it would destroy
that industry or not? Are you not concerned?

® 1145

Mr. McLellan: Mr. Chairman, our preliminary 'assessmemf
is that the trucks would be able to fill the economic ge}:\fds od
many communities adequately, perhaps ral_hgr thell]p E ha, ann
that people who choose to live, or cqmmunmes w }:cth rpifeis
to exist, in geographically inconvenient places, ;N edle g8
somewhere in Quebec or it is somqwhere in Ne:w. ounh and, g
wherever, have to recognize there is a cost of living there, an
the cost is in fact in transportation COStS.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, I have no more questions.
The Chairman: Thank you, Mr. Tobin. Mr. Angus.

Mr. Angus: Thank you, Mr. Chairman. Mr. McLellta)n, I
was in Winnipeg when you made your wholehegrtcd em .l‘?:;-
ing of the railways’ position on cabooseless train operatio n
You may be interested to learn that over half of the states 1
the United States who originally approved cabooseless ltrz;ll.m;
are now forcing the railroads to put them back on, so " t |r:i b
automatic endorsations of things like that based on observ

[Traduction)

M. McLellan: Monsieur le président, Saint-Jean ne fait pas
partie de ces localités. Nous faisons plutdt partie de la
Nouvelle-Angleterre, de I'Est de I’Amérique du Nord, et nous
sommes également I'un des principaux ports d'entrée au
Canada. A notre avis, les problémes que connaissent les petites
localités isolées des provinces de I'Atlantique devraient étre
résolus par leurs habitants et leurs représentants élus. Ce n’est
pas notre responsabilité.

M. Tobin: Si je comprends bien, vous vous en lavez les
mains. J'aimerais bien savoir ce qu’en pensent vos concitoyens.
Vous avez parlé des modifications qu’on envisage d'apporter a
la Loi nationale sur les transports, et vous I'avez fait, en partie,
en fonction des intéréts particuliers de Saint-Jean. Je le
comprends. Nous avons tous pour responsabilité de défendre
les intéréts de notre région et ceux de la nation tout entiére.
C’est la raison pour laquelle j'ai dit au début, un peu pince-
sans-rire, que pour une ville qui défend les intéréts de tout le
pays, Saint-Jean, au Nouveau-Brunswick, avait exercé des
pressions considérables a Ottawa pour défendre les intéréts de
ses chantiers navals. Vous ne pouvez pas tout avoir. Cette
politique, par exemple, qui interdit au CN d’exploiter un
service ferroviaire en dessous d'un certain tarif compensatoire,
méme les camionneurs ne le proposeraient pas. Ce qu'ils
voudraient, c’est avoir une part du giteau. Si le gouvernement
décide qu’il faut offrir le service dans certaines régions, a un
prix abordable, conforme au niveau de la vie, tous auront au
moins la possibilité de rivaliser. Par contre, pour votre part,
vous répondriez non, qu'on y mette fin. Vous avez dit qu’il
faudrait privatiser le CN le plus tot possible. La encore,
j'aimerais vous demander si dans la région de I'Atlantique vous
ne pensez pas que de telles politiques détruiraient de nombreu-
ses petites localités et industries de la région. Avez-vous pu
étudier la question de savoir ce qui arriverait 4 une petite
industrie—si elle se trouverait ou non détruite? Est-ce que cela
ne vous inquicte pas?

M. McLellan: Monsieur le président, & premiére vue, nous
sommes d’avis que le camionnage pourrait répondre adéquate-
ment aux besoins économiques de nombreuses localités, au lieu
du CN, et que par ailleurs ceux qui ont choisi d’habiter, ou
encore les localités qui se trouvent, dans des endroits peu
pratiques, que ce soit au Québec ou a Terre-Neuve ou ailleurs,
doivent reconnaitre qu’il faut payer un prix pour habiter 14, et
que ce prix, ce sont les frais de transport.

M. Tobin: Monsieur le président, je n’ai plus de questions.
Le président: Merci, monsieur Tobin. Monsieur Angus.

M. Angus: Merci, monsieur le président. Monsieur McLel-
lan, j’étais & Winnipeg lorsque vous avez endossé de tout coeur
la position des sociétés ferroviaires qui voulaient rouler sans
fourgon de queue. Il vous intéressera peut-étre d’apprendre que
plus de la moitié des Etats américains qui a 'origine avaient
approuvé les trains sans fourgon de queue forcent maintenant
les sociétés ferroviaires a les réinstaller. Je pense donc que ce
n’est pas en appuyant automatiquement des positions sembla-
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tions of the American situation are not necessarily the realities
of what happens in the marketplace.

I want to ask you about some things in your brief. Are you
saying that you are against cross-subsidization within a
particular mode of transport?

Mr. McLellan: Well, Mr. Chairman, I think, at the heart of
it, with the exception of the Maritime Freight Rates Act and
the Atlantic provinces’ transportation regulations or provi-
sions, as we see it, subsidies are generally unfair, produce more
problems than they solve and should be avoided as far as it is
possible, subject to any other legal requirements like, for
instance, the Terms of Union with Newfoundland or whatever.

Mr. Angus: So you are not differentiating between a tax
subsidy per se or the users’ of a service subsidizing one part
through higher rates.

Mr. McLellan: A subsidy is a subsidy, and subsidies, Mr.
Chairman, in our submission, are largely bad.

Mr. Angus: Let me interpret it in another way then. You. ..

The Chairman: He was very clear. It may be provocative but
it is very clear.

Mr. Angus: [ realize that. I just wanted to verify it, Mr.
Chairman. Does that mean that you are also in favour of full
cost recovery for any services that are provided?

Mr. McLellan: Yes, by and large.

Mr. Angus: So, assuming that Bill C-75 passes the House,
which gives the Minister of Transport the power to charge user
fees for coastguard services such as dredging and navigation
lanes, you will wholeheartedly endorse that and its addition of
cost to the Port of Saint John.

Mr. McLellan: We will, Mr. Chairman, as long as the policy
that bill would indicate is fairly enforced everywhere, includ-
ing the St. Lawrence.

Mr. Angus: It is something that cannot be enforced outside
our national boundaries and, therefore, would put our shipping
industry at a competitive disadvantage on the world market-
place.

Mr. McLellan: It might, but that is a matter that would be
subject to discussion after the bill was in place.

Mr. Angus: After it is in place. Right. Mr. McLellan, you
make reference to the confidential contracts, indicating there
is no way they should be filed in any way because they would
no longer be confidential. Let us look at a scenario in which
the government accepts your proposal regarding CN and CP in
terms of the equal rates, so that you are then in a better
competitive position with Halifax. But then if we get into
confidential rate setting, is it not entirely possible that the

[Translation]

bles fondées sur des observations de la scéne américaine que
vous tenez nécessairement compte des réalités du marché.

Je veux vous interroger sur certaines des affirmations que
contient votre mémoire. Vous y dites que vous vous opposez i
I'interfinancement au sein d'un mode particulier de transport?

M. McLellan: Eh bien, monsieur le président, je crois
qu’essentiellement, a I'exception de ce qui est prévu par la Loi
sur les taux de transport des marchandises dans les provinces
Maritimes et par les réglements ou dispositions des organismes
de réglementation des transports dans les provinces Atlan-
tiques, nous estimons qu'en général, les subventions sont
injustes, qu’elles sont une source de problémes et qu'il faut les
éviter dans toute la mesure du possible, sous réserve de toute
autre exigences légales, par exemple, celles prévues par les
Conditions de I'Union de Terre-Neuve au Canada.

M. Angus: Donc vous ne faites aucune distinction entre un
dégrévement fiscal comme tel et le fait que les usagers d'un
service en subventionnent une partie en payant des tarifs plus
éleves.

M. McLellan: Une subvention, c’est une subvention, et nous
prétendons, monsieur le président, dans notre mémoire, qu'il
est mauvais dans 'ensemble d’avoir des subventions.

M. Angus: Dans ce cas permettez-moi d'interpréter la chose
différemment. Vous . . .

Le président: Il s’est exprimé trés clairement. C'est peut-étre
de la provocation, mais c’est trés clair.

M. Angus: Je m'en rends compte. Je tenais simplement a le
vérifier, monsieur le président. Est-ce que cela signifie que
vous approuvez également le recouvrement intégral des coits
de tout service fourni?

M. McLellan: Oui, dans ’ensemble.

M. Angus: Donc en supposant que le projet de loi C-75 soit
adopté a la Chambre, lequel conférerait au ministre des
Transports le pouvoir d’imposer des droits d’usager a I'égard
des services de la Garde cotiére tels que le dragage et les voies
de navigation, vous appuieriez de tout coeur cette situation et
les frais accrus que devrait ainsi assumer le Port de Saint-Jean.

M. McLellan: En effet, monsieur le président, dans la
mesure ou cette politique s’appliquera équitablement partout,
y compris dans le Saint-Laurent.

M. Angus: Nous ne saurions appliquer ces dispositions a
I'extérieur de nos frontiéres, et par conséquent, notre marine
marchande se trouvera désavantagée sur le plan de la concur-
rence sur les marchés mondiaux.

M. McLellan: Peut-étre, mais il y aurait lieu d'en discuter
apres le projet de loi en place.

M. Angus: Une fois le projet de loi adopté. En effet.
Monsieur McLellan, en mentionnant les contrats confidentiels,
vous indiquez qu'il ne faut absolument pas qu’on soit forcé de
les déposer, car alors ils ne seraient plus confidentiels. Suppo-
sons un instant que le gouvernement accepte votre proposition
et impose des tarifs égaux au CN et au CP, ce qui vous
placerait dans une meilleure position pour faire concurrence &
Halifax. Cependant, si, ensuite, nous instaurons les tarifs
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same thing will occur because the railroads will give the Port
of Halifax a confidential rate that will mean the Port of Saint
John will not get the same access?

® 1150

Mr. McLellan: That is certainly possible, Mr. Chairman,
but what is unfair is the prospect that presently exists, that the
bottomless pocket of CN and the federal government will
unfairly subsidize that operation. The privatizing of CN is the
cornerstone of our perspective on that issue.

Mr. Angus: But the white paper talks about the need to
provide identifiable public subsidies to those comml_mmes that,
for whatever reason, cannot compete with the Ha!lfaxs of the
world. So whether it is CP or CN, whether it is tr'ucks or
marine, there could conceivably be public moneys going t0 a
private sector company in order to provide some balance.

Mr. McLellan: Mr. Chairman, as I read that, I thought tit
was referring to somewhere like, say, the Port aux Basques to
Sydney run or the ferry to P.E.I. rather than generally.

Mr. Angus: But you have already pointed out in your ll;)nef,
though, that for some reason there has been a need to balance
transportation costs and there is no reason why that s;me
philosophy would not apply after the white paper has been
enacted into legislation.

Mr. McLellan: | do not understand you on that. 1 think
what I have said is very clear, Mr. Chairman.

Mr. Angus: Thank you.

The Chairman: Thank you, Mr. Angus.
Mr. Crosby.

Mr. Crosby: Thank you, Mr. Chairman.

I want to carry on with your generql attitude or phnll(:sopl;ly
towards transportation. It has been ponpted out to yguht 'att;‘ ac:
Canadian premiers have indicated their policy, which is %
transportation must be recognized as 2 k;y to regnc:nbe
economic development and that commercial viability m(lixs -
moderated by that concern. Do I unc.ie_rstand that ycéx odp :
agree with that basic policy position by the Canadia

premiers?

Mr. McLellan: That is right, Mr. Chairman.

Mr. Crosby: All right. You made some cqmmer;lts abc:;:;
compensatory rates, comparing the Port of Saint John to l
Port of Halifax in relation to the mileage to the pn.rlmpa
market point of Montreal. Are you assuming that mileage,
distance travelled, is the only basis to judge the ratle as
compensation? | would have thought the much greate%r l‘-llo lg;ne
of container traffic, for instance, out of the Port of Halifax
would justify a lower rate on volume grounds.

[Traduction]

confidentiels, ne croyez-vous pas qu’il sera tout a fait possible
que la méme chose se produise car les sociétés ferroviaires
offriront un tarif confidentiel au port de Halifax ne donnant
pas ainsi le méme accés au port de Saint-Jean?

M. McLellan: C’est tout a fait possible, monsieur le
président, mais I'injustice se situe dans la situation actuelle ou
le CN et le gouvernement fédéral subventionnent injustement
ce service & méme leur caisse sans fond. La pierre angulaire de
notre position a ce sujet dépend de la privatisation du CN.

M. Angus: Toutefois, dans le Livre blanc, on dit qu'il est
nécessaire de donner des subventions publiques définies comme
telles aux localités qui, pour quelque raison que ce soit, ne
sauraient faire concurrence aux Halifax de ce monde. Qu'il
s'agisse donc du CN ou du CP, qu'il s’agisse des camions ou
des traversiers, on peut penser que les deniers publics serviront

a subventionner des entreprises privées afin de maintenir un
certain équilibre.

M. McLellan: Monsieur le président, d’aprés mon interpré-
tation, je pensais qu’il s’agissait d’un service semblable a celui
entre Port-aux-Basques et Sydney ou du service de traversier a
I'fle-du-Prince-Edouard et non pas de subvention générale.

M. Angus: Mais vous avez déja souligné dans votre mémoire
que pour une raison quelconque il a fallu maintenir un
équilibre entre les coiits de transport; or il n’y a aucune raison
de croire que cette méme philosophie ne s’appliquera pas une
fois le Livre blanc transformé en loi.

M. McLellan: Je ne vous comprends pas. Je pensais m'étre
exprimé trés clairement, monsieur le président.

M. Angus: Merci.

Le président: Merci, monsieur Angus.
Monsieur Crosby.

M. Crosby: Merci, monsieur le président.

J'aimerais continuer @ vous interroger sur votre attitude
générale ou philosophie a I'égard des transports. On vous a fait
remarquer que les premiers ministres canadiens avaient énoncé
leur politique, 4 savoir qu’il faut reconnaitre les transports
comme élément essentiel de I'expansion économique régionale
et que c'est dans cette optique qu'il faut juger la rentabilité
commerciale. Dois-je comprendre que vous contestez cette
politique fondamentale énoncée par les premiers ministres
canadiens?

M. McLellan: En effet, monsieur le président.

M. Crosby: Trés bien. Vous avez parlé des tarifs compensa-
toires, vous avez comparé le port de Saint-Jean au port de
Halifax du point de vue de leur distance par rapport au
marché principal & Montréal. Est-ce que vous présumez que ce
nest quen se fondant sur ce millage, sur la distance a
parcourir qu'il faut déterminer la _compensation'? Jaurais
pensé que le volume beaucoup plus important de conteneurs
par exemple dans le port de Halifax justifierait un tarif
inférieur simplement a cause du volume.
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Mr. McLellan: Mr. Chairman, I recognize there are many
factors other than distance in setting rates, but the concern is
now the unfair and unfortunate situation of CN, the Crown,
basically being able not to work under the bottom-line
discipline that CP or other private sector organizations have to
live with.

Mr. Crosby: Do you have any basis for your apparent
assumption that the Port of Halifax benefits from the match-
ing of rates as between the Port of Saint John to the Port of
Halifax versus Montreal?

Mr. McLellan: Mr. Chairman, from 1891 until about 1921,
the CN system from Montreal to Halifax was known as the
Intercolonial Railway. It went bankrupt. The reason it went
bankrupt is that it could not compete with the short line
directly from Montreal to Saint John. In the 1920s, the federal
government created the CN and put them in place with this
bottomless pocket, and in effect, created an artificial geo-
graphical neutralization of Saint John’s traditional position.

Mr. Crosby: I do not know if that is the answer. | know what
the question was. I am not aware of any evidence that
indicates that Canadian National are not being compensated
fully and making a substantial and handsome profit on the
carriage of containers from the Port of Halifax to Montreal. |
cannot answer for the Port of Saint John to Montreal, but I
have every reason to believe it is a very profitable business for
Canadian National.

Mr. McLellan: I do not have access to all their figures, nor
could I analyse them, but I am looking at history. Saint John
has suffered since the the 1931 decision that there should be
rate parity. We do not like it.

Mr. Crosby: I will ask just one short question, because you
did mention it. I do not know if it is too relevant to the
situation, but regarding your attitude towards cost recovery, |
assume you would be in support of specific fees for things like
ice-breaking in a port or dredging and other things for . . .
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Mr. McLellan: As long as that is applied the same way
everywhere, it is not a problem, Mr. Chairman.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, | want to follow up on the
business of the distance and the rate between Montreal and
Saint John versus Montreal-Halifax, and the free haul, as you
you call it, of CN’s 581 kilometres. Are you not aware that
both railroads have been doing this for decades all over the
country? For example, there are a couple of potash mines east
of Saskatoon. The distance on CN’s track is shorter than the
distance on that of CP, but CP charges the same rate. 1 do not
understand. Is this not sort of a mechanism ... there is an
equity of treatment? It has always been the intent of national
policy in Canada to try to provide a reasonable equity of
treatment in service, and minimize discrimination due to where
you happen to live or where you happen to be located and
produce your goods.

[Translation]

M. McLellan: Monsieur le président, j'admets que de
nombreux autres facteurs outre la distance entrent en ligne de
compte pour déterminer les tarifs, mais ce qui nous préoccupe,
C’est la situation injuste et malheureuse qui prévaut actuelle-
ment et qui permet au CN, 4 la Couronne donc, de se sous-
traire essentiellement au critére de rentabilité que doivent
respecter le CP ou toute autre entreprise du secteur privé.

M. Crosby: Sur quoi vous fondez-vous pour supposer
quapparemment le port de Halifax bénéficie de tarifs
semblables pour le transport 4 destination de Montréal que
I’on parte du port de Saint-Jean ou du port de Halifax?

M. McLellan: Monsieur le président, de 1891 a 1921
environ, il y avait entre Montréal et Halifax ce que I'on
appelait I'Intercolonial Railway. Cette société ferroviaire a
fait faillite tout simplement parce qu’elle ne pouvait pas faire
concurrence a la voie plus courte et plus directe de Montréal a
Saint-Jean. Dans les années 1920, le gouvernement fédéral a
créé le CN avec sa caisse sans fond, et a ainsi neutralisé
artificiellement la position traditionnelle de Saint-Jean.

M. Crosby:Ama connaissance, ce n'est pas la réponse. Je me
souviens de la question. Ama connaissance, rien n'indique que
le Canadien National n’est pas pleinement indemnisé et ne
réalise pas de considérables et jolis bénéfices sur le transport
des conteneurs du port de Halifax & Montréal. Je ne saurais
dire ce qu’il en est du port de Saint-Jean a Montréal, mais j'ai
toutes les raisons de croire que cette activité est trés rentable
pour le Canadien National.

M. McLellan: Je n’ai pas accés a tous leurs chiffres, et
méme si je les avais, je ne saurais les analyser, mais je regarde
Ihistoire. Saint-Jean souffre depuis la décision de 1931
d’imposer la parité des tarifs. Nous n’aimons pas cela.

M. Crosby: Je vais simplement poser une autre bréve
question, sur quelque chose que vous venez de mentionner. Je
ne sais pas si C’est vraiment pertinent, mais compte tenu de
votre attitude a I'égard du recouvrement des coits, je présume
que vous appuyez |'idée d’imposer des droits précis pour des
services tels que les brise-glace dans les ports ou le dragage ou
des choses du genre . . .

M. McLellan: Si I'on impose ces droits partout, de la méme
fagon, ce n’est pas un probléme, monsieur le président.

M. Benjamin: Monsieur le président, j'aimerais revenir sur
cette question de la distance et des tarifs entre Montréal et
Saint-Jean comparés a ceux entre Montréal et Halifax, et le
parcours gratuit comme vous I’avez appelé, de 581 kilométres
du CN. Saviez-vous que les deux sociétés ferroviaires le font,
depuis des décennies, partout au pays? Par exemple, il y a
quelques mines de potassium a I’est de Saskatoon. La voie du
CN est plus courte que celle du CP, mais le CP demande le
méme tarif. Je ne comprends pas. N'est-ce pas la un méca-
nisme... Est-ce un traitement équitable? La politique
nationale au Canada a toujours eu pour objet de promouvoir
un traitement assez semblable au niveau des services, a
diminuer la discrimination qui découle du lieu ol vous habitez
ou ou vous fabriquez vos produits.
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What you are suggesting here, in effect, is that we close
down Halifax and that everything goes to Saint John.

Mr. McLellan: Mr. Chairman, Halifax has natural geo-
graphical advantages in that it is closer to nog‘thern Europe
than Saint John. That is a plus for Halifax. ngt John has a
natural geographical advantage in being 581 kilometres closer
to Montreal than Halifax by rail. We would just like to see the
natural strengths and advantages of each plaFe given their fau‘:
credit instead of seeing the artificial neutralization of some 0
the advantages.

Mr. Benjamin: You would forbid CN from op?‘riating
anywhere else, sir, below a compensatory rate. Would you
apply the same thing to CP?

Mr. McLellan: Yes, Mr. Chairman.

Mr. Benjamin: You talk about the bottomless pocke; 6of C]*i
and the government. Are you not aware that §mce 1976, t(::,:n
the last eight years, as a matter of national po[lcy CN has o
instructed by the government to start making money,h
there would be no more equity investment from thehs ?:e(;
holder, namely, the Government of Caqada, and that t e{hi’:
to operate the same as any other business? The sa;ncfac1 gl
applied to Air Canada. It is a myth to say that ... . 5n illi:)n
think last year or the year before, CN paid a Sf Cm 4
dividend to the shareholder, namely the ‘people o anoulci
This bottomless pocket is a myth and I wish you guys W
quit pedalling it.

Mr. McLellan: Mr. Chairman, the last 1 heard of it was
with regard to CN trucking.

Mr. Benjamin: CN tells us that unless they turn flt aryou:da;:
the next couple of years they are going to get rid of it. Yo
operating like a business.

You say that these confidential rates have to be ?%t)::c‘:‘i:
and that they should not be filed so that informatio R
get leaked. You also suggest that under.thc Maritim o
Rates Act, and the Atlantic Region Freight Ass;;ta::;\ o ;;er
simple way would be to just pay them so "‘.‘l‘ it i
tonne or kilometre. Let us say one _of the railroads ns
secret confidential deal with a shipper, “',a“SPO“"::gret pre
Montreal to Saint John or whatever, the rate is kept se s
has been lowered in order to get that outfit’s bust;’mes?{t e
it is a lower rate, which is suppgsed to be abe :::Se i
shipper, the railroads get the subsidy anyway | M
knows what the rate is. This is true even if it is :i i’ 51 s
You say that this is a simple solution. This is no ple,

simplistic.

Mr. McLellan: Mr. Chairman, [ am ta!king abo:tthi:rg\
amount of money per tonne, per kilometre, which is saotr:or -
a lot simpler than giving a percentage of the gross T
gross dollar amount.

[Traduction]

En fait, ce que vous suggérez ici, c’est que nous fermions
Halifax et que tout passe par Saint-Jean.

M. McLellan: Monsieur le président, Halifax jouit d'un
avantage géographique naturel puisque ce port est plus prés du
nord de I'Europe que Saint-Jean. C'est I'atout de Halifax.
Saint-Jean jouit d'un avantage géographique naturel parce
qu’il est plus prés de Montréal que Halifax par voie ferrée de
581 kilométres. Nous aimerions simplement que I'on recon-
naise les points forts et les avantages naturels propres a chaque

endroit au lieu d’essayer de neutraliser artificiellement certains
de ces avantages.

M. Benjamin: Vous voulez interdire au CN d’offrir ou que

ce soit ailleurs des tarifs compensatoires. Exigerez-vous la
méme chose du CP?

M. McLellan: Oui, monsieur le président.

M. Benjamin: Vous parlez de la caisse sans fond du CN et
du gouvernement. Ne savez-vous pas que depuis 1976, depuis
huit ans, le gouvernement dans le cadre de sa politique
nationale a donné 'ordre au CN de réaliser des bénéfices en
stipulant que l'actionnaire, 4 savoir le gouvernement du
Canada, n’allait plus investir de capital et que donc le CN
devait s’en tirer comme toute autre entreprise? Il en va de
méme pour Air Canada. C'est un mythe que de prétendre
que . . . En fait, je crois que I'an dernier ou I'année précédente,
le CN a versé 15 millions de dollars de dividendes a 1'action-
naire, c’est-a-dire aux citoyens du Canada. C’est un mythe que
de parler d’une caisse sans fond et j'aimerais bien que vous
cessiez, vous tous, de le répéter.

M. McLellan: Monsieur le président, la derniére fois que
j'en ai entendu parler, il s’agissait des services de camionnage
du CN.

M. Benjamin: Le CN nous dit qu'd moins de réussir a
réaliser des bénéfices au cours des quelques prochaines années,
ils vont s’en débarrasser. Vous fonctionnez comme une
entreprise.

Vous prétendez qu'il faut maintenir le secret autour des
tarifs confidentiels et que donc il ne faut pas les déposer afin
d’éviter toute fuite. Vous avez également laissé entendre que
conformément 4 la Loi sur les taux de transport des marchan-
dises dans les provinces Maritimes et a la Loi sur les subven-
tions au transport des marchandises dans la région Atlantique,
le plus simple serait tout simplement de verser tant de la tonne
ou du kilométre. Supposons qu'une des sociétés ferroviaires
s'entende secrétement avec un expéditeur qui expédie de
Montréal 4 Saint-Jean ou ailleurs, et qu’on avait diminué ce
tarif secret afin d'obtenir le contrat. Méme si le tarif est
inférieur, ce qui devrait avantager l'expéditeur, la société
ferroviaire obtiendra de toute fagon une subvention parce que
personne ne connait ce tarif. Il en va de méme si le tarif est
plus élevé. Vous dites que c’est la une solution simple. Ce n’est
pas simple, c’est simpliste.

M. McLellan: Monsieur le président, je parle d’un tarif par
tonne, par kilométre, ce qui est beaucoup plus simple que de
donner un pourcentage du tarif brut ou du montant brut.
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The Chairman: We may not all agree with the opinions of
the witnesses—we have had different opinions here—but when
they are very clear, as a chairman, I question how far we
should examine them. Mr. Suluk, please go ahead.

Mr. Suluk: Thank you, Mr. Chairman. I am going to try to
get another very clear answer, a very blunt answer. I come
from the eastern Arctic where we do not have any problems
about transportation because we do not have any.
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We do not have any railways, nor roads, no alternative
modes of passenger transportation other than by air. Under
these circumstances and considering your mention that
subsidies are bad, very bluntly, would you still say to let the
people in the north freeze in the dark?

Mr. McLellan: No, Mr. Chairman.

Mr. Suluk: Could you elaborate on your viewpoint concern-
ing subsidies?

The Chairman: We could all quite easily freeze in the dark
alike at some times of the year.

Mr. McLellan: Mr. Chairman, for the same reasons that
there has historically been a special treatment of the stretch
from Cape Tormentine to Borden, Prince Edward Island, or
from Port aux Basques to Sydney on the Newfoundland side,
there should be some special consideration for the northern
communities.

I recognize that my perspective on this has not included a
consideration of areas like the far north. For the same reason it
is important to develop Canadian sovereignty in places like
Ellesmere Island, it is also important to develop in the eastern
Arctic a minimum Canadian transporation infrastructure. This
is not to say that every small town in the Maritimes deserves to
have free trucks and free rail and everything else.

Mr. Suluk: Yes, Mr. Chairman, as | mentioned, I was not
referring to roads or rail and so on, simply because we do not
have them. There is no alternative way of travelling in the
north. The only way you could travel is by air. Everything is
flown in, other than the annual resupply to the communities.
There are no subsidies of any kind on passengers and on
freight. Under those circumstances, would you be able‘to
modify your own specific viewpoints about subsidies being
bad?

Mr. McLellan: Mr. Chairman, | have no trouble with tpc
idea of subsidies to places in the eastern Arctic. By its
definition, it is very special and very important to all 9f
Canada. But this is quite different from run-of-the-mill
subsidies in southern Canada or, for that matter, subsidic§ of
some industries in the north, say, a mine in the Y ukon, which,
by being subject to a whole lot of subsidy, might bankrupt a
mine a New Brunswick.

The Chairman: Thank you, Mr. Suluk. You had a §upple-
mentary—a very brief one—and you were very short in your
opening.

[Translation]

Le président: Nous ne sommes peut-étre pas tous d’accord
avec les idées des témoins—nous avons vu des divergences
d’opinion ici—mais lorsque les témoins s’expriment trés
clairement, comme président, je me demande jusqu'a quel
point nous devons les interroger. Monsieur Suluk, s’il vous
plait, allez-y.

M. Suluk: Merci, monsieur le président. Je voudrais obtenir
une réponse claire et non ambigué. L'Arctique de I'Est dont je
suis originaire ne pose pas de problémes de transport, pour la
bonne raison qu’il n’existe pas de transport chez nous.

Nous n’avons ni chemins de fer ni routes, I’avion étant notre
seul moyen de transport. Puisque vous vous étes prononcé
contre les subventions, est-ce que vous proposez de laisser les
habitants du Nord geler dans I'obscurité?

M. McLellan: Certainement pas, monsieur le président.

M. Suluk: Pourriez-vous nous expliquer plus en détail ce que
vous pensez des subventions.

Le président: Pendant certaines périodes de I'année, nous
risquons tous de geler dans I'obscurité.

M. McLellan: De méme qu'on a toujours accordé un
traitement privilégié a la région allant du Cap Tormentin a
Borden dans I'lle-du-Prince-Edouard, ou de Port aux Basques
a Sydney a Terre-Neuve, les agglomérations situées dans le
Grand Nord devraient également bénéficier d’un traitement de
faveur.

Il est vrai que dans ce que j’ai dit jusqu'a présent, je n’ai pas
tenu compte du Grand Nord. Tout comme il importe d’affir-
mer la souveraineté canadienne sur les iles Ellesmere, il est
tout aussi essentiel d’assurer les infrastructures de transport
minimum dans I'Est de I’Arctique. Cela ne signifie bien
entendu pas que le moindre petit village des Maritimes doive
bénéficier de transport routier ou ferroviaire gratuit.

M. Suluk: Il n’est pas question chez nous de transport
routier et ferroviaire qui n’existe pas et I'avion est donc notre
unique mode de transport. Tout chez nous arrive par avion. Or
le transport par avion des passagers et des marchandises ne
bénéficie d’aucune subvention. Dans ces conditions, pouvez-

vous continuer 4 affirmer que les subventions sont mauvaises
sans exception.

M. McLellan: Je trouverais tout a fait normal de subven-
tionner les agglomérations de I’Est de I’Arctique, région de la
plus haute importance pour le pays. Mais ce type de subven-
tions seraient tout a fait différentes des subventions accordées
dans le Sud du Canada et méme des subventions de certaines
industries situées dans le Nord comme par exemple les mines
du Yukon qui, grace aux subventions, risquent d’acculer les
mines du Nouveau-Brunswick a la faillite.

Le président: Je vous remercie, monsieur Suluk, d’avoir été
aussi bref.
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Mr. Tobin: Very brief, Mr. Chairman. I just am tempted to
ask Mr. McLellan whether he likes Toronto. If we follow the
philosophy he has put forward, we are all going to be living
there, including the people of Saint John.

Mr. McLellan: No, Mr. Chairman. I would lilfe to rcpl)_' to
this because it was not a question but a provocative rhetorical
statement.

The Chairman: Did you reply to it?

Mr. McLellan: [ do not need to reply to it, Mr. Chairman. |
love Toronto. Et j'aime aussi Montréal.

The Chairman: Thank you very much, Mr. McLellan. It was
very clear and 1 knew it would provoke some questions.

Fine. We now call the next witness. The next witngss is the
Atlantic Provinces Economic Council. Appearing on Its behalf
will be, 1 gather, Mr. McCulloch, Mr. Belliveau and Mr.
Stuart.
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I want to welcome you, gentlemen, appearing on behalf of
the Atlantic Provinces Economic Council. Your brief was just
circulated. Could you introduce yourselves and those with you
for purposes of the record, and let us have your highlights.

Mr. R.A. McCulloch (Chairman, Atlantic Provinces
Economic Council): Mr. Chairman, thank you very much. My
name is Rod McCulloch, and 1 am the Chairman of APEC.
With me is Mr. Bob Stuart, who is the President, apd M(. Bill
Belliveau, who is the Vice-Chairman for the Atlantic Region.

I think what 1 would like to start with is to point out tk_lat
our presentation has been put together by our transportation
committee, which is a number of the members of our board,
including others, who are well versed in the areas of transpor-
tation throughout the region. When we get into the question
period, I would like to make it clear that I may have to throw
the questions off to my cohorts here, because I am not a
transportation expert. I have prepared a statement, outlining a
shortened version of our presentation. I.wnll qu.lckly go through
that, and then we can get into the question period.

As I indicated, the Atlantic Provinces Econor_nic 'Council isa
not-for-profit research and publ_ic policy organization, and our
objective is to promote economic development in the Atlantic
region. We are a private corporation; We are not a government
organization. We are funded by individual memberships, by
selling subscriptions, by publishing, and we have some federal
and government support.

The transportation system and its ir!hereqt problems have
been a dominant theme in APEC’s public policy activities over
the past 30 years. The cost of transporting goods over long
distances to North American markets is central determinant
of economic activity in the region. Additionally, we he'lve a
dispersed and sparse settlement pattern, combined with a

[Traduction]

M. Tobin: J'essaierai moi aussi d'étre bref, monsieur le
président. J'ai envie de demander 4 M. McLellan s’il aime
Toronto, car si on devait appliquer ce principe, on finirait tous
par s'installer 2 Toronto, y compris les habitants de Saint-
Jean.

M. McLellan: Ce n'est pas une question mais une espéce de
provocation.

Le président: C’est ga votre réponse?

M. McLellan: Il est inutile de répondre a ce genre de
déclaration, monsieur le président. J'aime beaucoup Toronto
and | also love Montreal.

Le président: Je vous remercie. Voild qui est clair.

Le témoin suivant est le Conseil économique des provinces

Atlantiques, représenté par MM. McCulloch, Belliveau et
Stuart.

Je voudrais souhaiter la bienvenue aux représentants du
Conseil économique des provinces Atlantiques. Votre mémoire
a été remis aux membres du Comité. Je vous demanderais de
faire les présentations et de nous donner un bref apercu de
votre mémoire.

M. R.A. McCulloch (président, Conseil économique des
provinces Atlantiques): Merci, monsieur le président. Je
m’'appelle Rod McCulloch et je suis le président du Conseil
économique des provinces Atlantiques. Je suis accompagné de
M. Bob Stuart, le directeur de notre association, et de M. Bill
Belliveau, vice-président pour la région Atlantique.

Notre mémoire a été rédigé par notre Comité des transports
qui comporte des personnes parfaitement au courant des
problémes du transport dans la région. Pour répondre a vos
questions, je demanderais sans doute I'aide de mes collégues
car moi-méme je ne suis pas expert en matiére de transport.
Jai préparé une version abrégée de notre exposé dont je vous
donnerais lecture, aprés quoi nous pourrons répondre a vos
questions.

Le Conseil économique des provinces Atlantiques est une
organisation & but non lucratif, dont I'objet est de promouvoir
le développement économique de la région Atlantique. Nous
sommes une organisation non gouvernementale. Notre budget
provient des cotisations de nos membres, de la vente d’abonne-
ments, de la publication de revues et des aides que nous
obtenons des gouvernements fédéral et provincial.

Les problémes de transport ont constitué un €lément clé de
I’activité de notre association au cours des 30 derniéres années.
En effet le coit du transport des marchandises sur les longs
parcours qui nous séparent de nos débouchés américains
constitue un des facteurs déterminants de la vie économique de
la région. En outre la faible densité de la population, ainsi que
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complex configuration of land and water in the region. This
creates problems for the transportation of goods and people.

The primary justification for a strong government presence
in the transportation system has been the need to ensure that
Atlantic Canada businesses can overcome the disadvantages of
locating in this region and to allow them to compete in both
domestic and international markets. Supported by a variety of
subsidies and regulations, the transport network has acted as
an effective tool for economic development.

The general thrust of the white paper, Freedom to Move, is
less regulation, greater economic efficiency, and reliance on
market forces to provide a range of services to both public and
shippers. Carriers will be given greater freedom to enter and
leave markets, and to price their services, according to what
market will bear. Restrictions on mergers and acquisitions will
be relaxed.

In general, APEC is very supportive of the policy direction
in the Freedom to Move document. We believe this review is
indeed timely, given the move towards a less protected and
more market-driven economy that is evident in Canada and
the U.S. Overall, the package of measures should contribute to
improved efficiency and productivity in the transportation
system. -
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However, the proposals for reform are not without a cost. A
rationalization of some services is likely in the pursuit of
greater efficiency and the attention of national carriers will
become increasingly focused on those market segments that
are most attractive to them.

The obvious concern which emerges from this more market-
oriented approach is how the many small, more remote
communities and small shippers, which are so characteristic of
our region, will fare in the attraction of freight and passenger
transportation services.

APEC is making this submission to highlight our concerns
about the white paper proposals and how they will affect the
economic development in the Atlantic region.

The first item we would like to address is the role of
transportation in regional development. The importance of
transportation as a key tool to economic development has been
well established throughout Atlantic Canada’s history. The
National Transportation Act of 1967 clearly outlined the
importance of transportation as a tool for regional develop-
ment. More recently, the intergovernmental position paper on
regional economic development in June 1985 included as one
of its nine principles the following:

transportation is recognized as a key to regional
economic development.
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Yet the Freedom to Move proposals appear to be signifi-
cantly backing away from transportation as a rule for regional
development. Rather, the document argues that the philosophy

[Translation]

la topologie trés complexe du terrain compliquent le transport
des biens et des personnes.

Une forte présence de I'Etat dans le secteur des transports
s'explique par la nécessité de donner le moyen aux hommes
d’affaires de la région de surmonter les désavantages naturels
que celle-ci présente, afin de leur permettre d'étre compétitifs
sur les marchés intérieurs et internationaux. Grace a toute une
série de subventions et de réglementations, le réseau des
transports a permis d’agir sur le développement économique.

Le Livre blanc intitulé Aller sans entraves insiste sur la
nécessité de réduire la réglementation, d’améliorer I'efficacité
économique en faisant confiance aux marchés pour assurer le
transport des hommes et des marchandises. Les transporteurs
auraient davantage de liberté pour desservir tel ou tel parcours
et pour fixer leurs prix en fonction de I'offre et de la demande.
Les restrictions relatives aux fusions et aux acquisitions
seraient assouplies.

Dans l'ensemble, notre Conseil souscrit pleinement aux
objectifs du Livre blanc. Cette étude vient a son heure, vu
I'évolution du Canada et des Etats-Unis vers une économie
moins protégée et tenant davantage compte des facteurs du
marché. Dans I'ensemble ces mesures devraient améliorer
Iefficacité et la productivité des divers modes de transport.

Toutefois ces réformes entrainent certains coits. On verra
sans doute la rationalisation de certains services afin d’assurer
une meilleure efficacité, ce qui exigera des compagnies de
transport nationales qu’elles accordent de plus en plus
d’importance aux parcours rentables.

Ce qui nous améne tout naturellement a la question de
savoir comment dans ces conditions, les petites agglomérations
reculées et les petites entreprises de transport, nombreuses
dans la région, parviendront 4 se débrouiller.

Le Conseil économique de la région Atlantique voudrait
attirer votre attention sur les répercussions des propositions
contenues dans le Livre blanc sur le développement économi-
que de la région.

Je voudrais commencer par vous dire quelques mots sur le
role du transport dans le développement régional. Le transport
a toujours occupé une position clé dans le développement
économique de la région Atlantique. La Loi nationale sur les
transports de 1967 insiste d’ailleurs sur I'importance des
transports en tant qu'instrument du développement régional.
Plus pres de nous, le document intergouvernemental consacré
au développement économique régional, rendu public en juin
1985, retenait le principe suivant parmi neuf autres:

. le transport est un élément clé du développement
économique régional.

Le Livre blanc Aller sans entraves ne semble plus considérer
le transport comme I'un des éléments clés du développement
régional. D’aprés le Livre blanc, les principes qui étaient a la
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adopted by the NTA and other transportation legislation has
become outmoded since the transportation system has
matured. The important role of transportation as the key to
the Atlantic region’s economic development must be kept to
the forefront of any proposals in regulatory reform.

The system of cross-subsidization of services, which has
been an integral part of the present regulatory system, has
served Atlantic Canada well. The level of service offered by
the transportation system in the region is undoubtedly better in
many markets than warranted by market demand consider-
ations alone. The high level of service has been achiev'ed,
despite low traffic density, because of the principle of equity,
which has been so prevalent in our regulatory philosophy to
date. In awarding of licences, regulators have been .generally
careful to ensure a proper balance of routes or carriers, such
that marginal or economic routes can be adequately se.n_'ed. In
APEC’s view, the government should clarify its position on
uneconomic services and the extent to which they are willing to
provide a subsidy.

There is a provision to review the impact of the new policy
after four years. However, within this timeframe service cquld
deteriorate rapidly. We suggest that an ongoing review
mechanism should provide better protection for shnppers.and
those in remote communities in assessing how and where dlregt
subsidies should be used to provide otherwise non-economic

transportation services.

The issue of confidential contracts for railways, which is an
important proposal in the document, poses some special
problems for the Atlantic region. First of all.‘many of. the
region’s shippers are small in comparison to their competitors
in other parts of the country. They will therefore not have the
volume to secure the price advantages the la;ger shipper
would. Furthermore, the notion of conﬁd;ntlal contracts
assumes a competitive situation among the rgllways. The onl.y
part of the Atlantic region with competition in the railways is
western New Brunswick. While the proposals have been m.ad'e
to allow each railway to use the other’s trackage, we feel this is
not particularly practical. APEC does suggest that while
domestic confidential contracting is not advantageous for our
region, there are significant gains to confidential contracting

on an international basis.

APEC accepts the proposal that it may be necessary or
desirable to facilitate branch line abandonment in order to
improve the cost position of the railways. It is, however,
APEC’s view that the proposals to encourage third-party use
of short line railways are unlikely to be of any benefit in our
region.

One issue that is notable by its absence in the Freedom to
Move document is what the role of Crown corporatk_)ns shoulfi
be in a deregulated transportation environment. It is APEC’s
view that government must continue to play an active role in
the transportation policy, not only to provide otherwise
uneconomic services, but more generally to ensure that
transportation policy facilitates national economic goals.

[Traduction)

base de la Loi nationale sur les transports et des autres textes
législatifs dans ce domaine seraient devenus surannés mainte-
nant que le réseau de transport est plus développé. Or il ne faut
jamais perdre de vue le role clé des transports dans le dévelop-
pement économique de la région Atlantique, dans tout projet
de réforme de la réglementation.

Le systéme d’interfinancement des transports qui fait partie
intégrante de I'actuel systéme de réglementation a profité a la
région Atlantique. La qualité des transports dans certaines
parties de la région est sans doute meilleure que s'il avait été
tenu compte uniquement de la demande. Cette qualité a pu
étre obtenue en dépit d'un trafic de faible densité, grace au
principe de I'égalité qui jusqu'a présent était a la base du
systtme de réglementation. En délivrant les permis, les
personnes chargées de la réglementation ont jusqu'a présent
veillé 4 établir un certain équilibre entre les différents parcours
et !es transporteurs, de fagon a assurer un service de qualité
satisfaisante aussi bien sur les parcours rentables que sur les
parcours marginaux. Le gouvernement devrait donc préciser sa
pensée en ce qui concerne les services non rentables et la limite
des subventions qu'il serait disposé a accorder.

'Le Livre blanc prévoit que la nouvelle orientation sera revue
d’ici quatre ans. Ce serait largement suffisant pour que I'on se
retrouve avec un service gravement détériorié. On devrait
instituer un contrdle permanent pour faire le point de la
sitt{ation en ce qui concerne les agglomérations reculées et les
petits transporteurs, et pour déterminer au besoin, I'attribution
de subventions directes pour des parcours non rentables.

La question importante des contrats confidentiels pour les
compagnies ferroviaires souléve des problémes particuliers
pour la région Atlantique. La plupart des entreprises de
transport de la région sont petites si on les compare aux
transporteurs des autres régions du pays. Leur chiffre d'affai-
res étant plus faible, leurs prix seront plus élevés que ceux de
leurs concurrents. Le principe des contrats confidentiels
suppose qu'il y a concurrence entre les chemins de fer. Or ce
n’est que dans 'Ouest du Nouveau-Brunswick que les chemins
de fer se font la concurrence dans la région Atlantique. Cette
proposition qui doit en principe permettre aux différentes
compagnies ferroviaires d’utiliser I'ensemble des voies ferrées,
n'est pas pratique a notre avis. Quand bien méme les contrats
confidentiels pour le transport a I'intérieur du pays seraient
désavantageux pour notre région, ils seraient par contre trés
intéressants pour le transport international.

Le Conseil économique de la région Atlantique estime lui
aussi qu'il pourrait étre nécessaire, voire souhaitable, d’aban-
donner certaines voies secondaires afin d’améliorer la rentabi-
lité des chemins de fer. Par contre nous estimons que I'utilisa-
tion par des tiers de certaines voies sur les courts trajets ne
serait pas utile pour notre région.

Le Livre blanc passe sous silence le réle des sociétés d’Etat
dans un secteur de transports déréglementé. Nous estimons
que le gouvernement doit continuer a jouer un rdle actif dans
ce secteur, non seulement pour assurer des transports non
rentables, mais également pour veiller & ce que la politique en
matiére de transports soit conforme aux objectifs économiques
nationaux. La participation de I’Etat dans le secteur des
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Government involvement in transportation through the use of
Crown corporations can be just as valid as government
involvement through the use of subsidies and regulation.
APEC urges the government to define the appropriate role it
foresees for government Crown corporations as an integral
part of transportation reform.

With the proposed deregulation of air services, it is likely
that some of the smaller centres in the Atlantic region that are
currently serviced by national carriers will suffer a downgrad-
ing of air service. However, it is generally believed that
regional air passenger carriers will emerge to fill the gap and
perhaps provide better, more flexible service. The worst-case
scenario might see some centres losing air passenger service
entirely for either a short or more prolonged period of time. In
order to minimize the disruptions that are likely to emerge
from loosening exit controls, APEC suggests that the notice
time be extended to a period of four months, with the right for
the regulatory agency to require service to be maintained for
another four months prior to considering operative subsidies.
This recommendation was also made to the government by the
Economic Council of Canada in their publication, Reforming
Regulation, in 1981.
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The Maritime Freight Rates Act and the Atlantic Region
Freight Assistance Act were not analysed in depth in the
Freedom to Move proposals. These subsidy programs were the
subject of a major consultant study in 1983. The report
concluded that the programs were indeed essential to the well-
being of the economy of the Atlantic region. Subsidies paid
under the MFRA and the ARFAA were almost $69 million in
1984.

In March of this year APEC held an Atlantic region
economic summit conference in Saint John, at which the Hon.
Don Mazankowski was the keynote speaker. At that time the
Minister of Transport confirmed the policy to maintain the
MFRA and the ARFAA. APEC accepts the Minister’s
commitment and does not wish to make any specific recom-
mendations for change to these programs at this time.

Our recommendations: One, the importance of transporta-
tion as a key tool for facilitating regional development must be
recognized as one of the underlying principles in any change to
the National Transportation Act.

Two, the government must clarify its position on uneco-
nomic services in terms of which services they view as uneco-
nomic and the extent to which they are willing to provide a
subsidy.

Three, an ongoing review mechanism must be set up to
review the loss of services at remote areas and how subsidies
should be used to provide non-economic services.

[Translation]

transports par le canal des sociétés d’Etat est tout aussi valable
que par le canal des subventions et de la réglementation. Le
Conseil économique engage donc vivement le gouvernement a
mieux définir le role que les sociétés d’'Etat sont appelées a
jouer dans la refonte de notre systéme de transport.

La déréglementation des transports aériens devra priver
certaines petites agglomérations de la région Atlantique de
liaisons assurées jusqu’a présent par les grosses compagnies
aériennes du pays. Toutefois nous pensons que des compagnies
aériennes régionales viendront occuper ce créneau et assure-
ront un service peut-étre meilleur et plus souple. Au pis,
certains centres pourraient étre privés de liaisons aériennes
pendant un temps plus ou moins long. Afin de réduire au
minimum les ennuis dus aux abandonns de certaines lignes,
nous proposons que le préavis doit étre porté a quatre mois,
'organisme de réglementation étant autorisé a exiger la
prolongation de services pendant quatre mois supplémentaires
comme condition de 'octroi de subventions d’'exploitation. Le
Conseil économique du Canada fait d’ailleurs la méme
recommandation dans le document Réforme de la réglementa-
tion paru en 1981.

La Loi sur les taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes et la Loi sur les subventions au transport
des Marchandises dans la région Atlantique ne sont pas
analysées en détail dans Aller sans entraves. Ces subventions
ont fait 'objet d’'une importante étude en 1983. La conclusion
du rapport est que ces subventions sont essentielles a "écono-
mie de la région Atlantique. Les subventions versées au titre
des deux lois susmentionnées se sont montées a4 prés de 69
millions de dollars en 1984.

Au mois de mars dernier, le Conseil économique de la région
Atlantique a organisé une conférence a Saint-Jean, au cours de
laquelle M. Mazankowski a prononcé I'allocution d'ouverture,
confirmant que la Loi sur les subventions au transport des
marchandises dans la région Atlantique et la Loi sur les taux
de transport des marchandises dans les provinces Maritimes
seraient maintenues. Nous prenons bonne note de l'engage-
ment du ministre et n’avons aucune recommandation a faire
quant 4 un changement éventuel de ces programmes de
subventions.

Nos recommendations sont les suivantes: premiérement, le
role clé des transports dans le développement régional doit
rester un des principes fondamentaux de la Loi nationale sur
les transports.

Deuxi¢émement, le gouvernement doit clarifier sa position
relativement aux services non rentables, en précisant lesquels
de ces services ne sont plus rentables et la mesure dans laquelle
il est disposé a les subventionner.

Troisiémement, la disparition des services dans les régions
reculées doit étre surveillée de fagon permanente afin de
déterminer comment les parcours non rentables pourraient étre
subventionnés.
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Four, confidential contracting on a domestic _basis is not
advantageous in this region, although some gains may be
realized from international confidential contracting.

Five, the role of Crown corporations in a deregulated
transportation environment must be clarified.

Six, with respect to passenger air service, the notice time to
exit a route should be extended to a period of four months,
with the provision for an extension of another four months
prior to considering a subsidy.

Thank you.

The Chairman: Thank you, Mr. McCulloch, for that
overview and the recommendations.

With no further ado, Mr. Tobin.
Mr. Tobin: Thank you very much, Mr. Chairman.

First of all, I want to congratulate the witnesses from the
Atlantic Provinces Economic Council for what I think is a very
thoughtful and balanced presentation on .the. der;glﬂamf}/
proposals being put forward by the Minister in his white paper.

I have a couple of questions, Mr. Chairman, to clarify some
of the points made. I will not comment at all on the statement
that transportation must be recognized as a key l<_>O| hl'n
regional development. I think it is clear from everybody in this
region and needs no further clarification.

But you indicate that you are concgrned with this r:ot!on
that there be a five-year review of the impact of dcregudanon
on transportation services to rural, remote regions, anc og(:)\;
suggest that such a review in five years 1 too long a peri e
time to assess the impact of deregulation, that there oug 9
be an ongoing review process. Could you gxplam to t
committee what kind of changes potentially—negative
changes, obviously, is what you are coqcerned about-—hn:zg
occur that would lead you to the conclusion that we ox;g
have an ongoing review process Versus waiting five years’

Mr. W. E. Belliveau (Vice-Chairman, Atlantic Provinces
Economic Council): Mr. Tobin, if there weres 2 nega;we
impact, whether it was withdrawal of service or c_lowngra ing
of service, and whether that had some negative impact l:m b:
local economy or on a community, the damage might mlgI dt i
significant if we were to wait five years. In fact, it would %
irreversible. So it would be our feeling that it shou
continuing and ongoing.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, I said 1 would not c.ommentI or;
the notion that transportation must be a recogmzeld toot ?o
regional development, because each of the matters 1 wan :
raise in fact makes the case why we have to have som:
recognition of the regional nature of this country.

The other issue [ want to raise, Mr. Chairman, is the hrole cl)f
Crown corporations. APEC says it is not clear whzlllt t :v;?r:
ought to be, as outlined in the yvhn_e paper, that the g
ment has to give us some more direction.

We know essentially that we are moving into a ;:ser-sl;aiz
world with deregulation. We know the govqrnrgent - :smust
very clearly and upfront that CN and Air Cana

[Traduction)

Quatriémement, les contrats confidentiels pour le marché
intérieur ne seraient pas intéressants pour la région Atlantique
bien qu'ils puissent s’avérer utiles pour les transports interna-
tionaux.

Cinquiémement, il faut préciser quel sera le rdle des sociétés
d’Etat lorsque les transports auront été déréglementés.

Sixiémement, la durée du préavis pour I'abandon d'une ligne
aérienne devrait étre portée 4 quatre mois, avec une extension
d’encore quatre mois pour ’attribution d'une subvention.

Merci.

Le président: Je vous remercie monsieur McCulloch de
votre exposé et de vos recommendations.

Allez-y monsieur Tobin.
M. Tobin: Merci, monsieur le président.

Je voudrais tout d’abord féliciter les représentants du
Conseil économique de la région Atlantique de la pondération

avec laquelle ils ont examiné le contenu du Livre blanc du
ministre.

Je voudrais poser deux questions d nos témoins. Il est inutile
que j'ajoute quoi que ce soit & ce que vous avez dit concernant
le role clé des transports dans le développement régional.

Vous avez dit par contre qu’attendre cinq ans pour examiner
les répercussions de la déréglementation en matiére de
transports dans les régions rurales et reculées serait trop long
et qu'd votre avis la situation devrait étre suivie en perma-
nence. Quelles sont, a votre avis, les répercussions préjudicia-
bles de cette déréglementation qui exigeraient un contrdle
permanent.

M. W.E. Belliveau (vice-président, Conseil é&conomique des
provinces Atlantiques): Si une compagnie devait décider de ne
plus servir une agglomération ou de réduire le nombre de vols,
la situation au bout de cing ans risque de devenir irréversible
avec toutes les retombées économiques que cela provoquerait.
C’est la raison pour laquelle la situation devrait étre suivie de
fagon permanente.

M. Tobin: Je ne vais pas insister sur I'importance du
transport dans le développement régional, car mes observations
ne font que corroborer la nécessité de tenir compte du carac-
tére régional du pays.

Je voudrais maintenant en venir au role des sociétés de la
Couronne. Le Conseil économique fait remarquer que le Livre
blanc n’est pas clair a ce sujet.

Or nous savons qu'avec la déréglementation, ce sera aux
usagers de payer. Nous savons que le gouvernement a dit tres
clairement que le CN et Air Canada doivent fonctionner
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operate on a businesslike basis. We know, when we have a look
at Bill C-75, the proposed new Shipping Act, that there is at
least provision made, if not cost actually imposed to this point,
for the recovery of cost provided by Transport Canada itself in
dredging, ice-breaking, etc. So I want to ask the question. You
say you are not clear what the role should be. I think the
government has made a very clear statement—a very simple
statement but clear—that these companies ought to operate in
a businesslike manner. Does that give you any concern; and
what advice would you have for the government as to what
kind of role Crown corporations should play vis-a-vis Atlantic
Canada?
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Mr. McCulloch: In Atlantic Canada there is a lot of
transportation that is run by Crown corporations, maybe more
than other parts of Canada when you take a look at the ferries,
CN Marine, etc. And when you talk about running things on
an economic basis—and companies are supposed to run on an
economic basis—being an accountant, I can look at it and say,
well, where you do your accounting, if you account for it on a
national basis you will find that a company that has concluded
it wants to be a national company will provide service and not
make as much money in one part of the country as it makes in
another. However, if you then apply the accounting done on a
line-by-line basis, you would find that it would only operate
between Toronto and Montreal, but then it would defeat its
purpose of being a national company.

When we look at Crown corporations, we see them as having
two mandates. One is, in some fashion, to implement govern-
ment policy, and in another fashion operate as an efficient
operation. We find those a very difficult thing to balance.
What we are suggesting or requesting is that those two issues
be brought forth and discussed and made a little clearer how it
is you are going to balance the regional aspect or the develop-
ment aspect with how we are going to make money on a short
haul basis.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, the witness will know that the
white paper is very vague in a lot of the areas he has com-
mented on, on the questions he has raised. I suppose the other
side of the coin is that is why the Minister has sent us out to
solicit this testimony. When the gentleman who is an account-
ant talks about line-by-line analysis, planning costs, versus the
national network, it flows right into my next question about air
service, because we are going to see, on the air side in a
deregulated environment, entry and exit practically at will; we
are going to see carriers competing on a line-by-line basis
versus being licensed for the total network; we are going to see
an end of the cross-subsidization, using the more lucrative
high-volume routes to subsidize the less busy, low-routes. You
are suggesting, and I think quite rightly, that it may be that
some smaller communities, low-volume routes, will either see
reduced service or perhaps loss of service altogether.

[Translation]

comme n'importe quelle entreprise commerciale. Et nous
savons que, d'aprés les dispositions du Bill C-75, les opérations
de dragage, de brise glace, etc., assurées par Transport Canada
seraient facturées aux usagers. Je veux donc poser cette
question. Vous dites ne pas comprendre clairement quel
devrait étre ce role. Je crois que le gouvernement a trés
clairement énoncé—briévement, mais clairement—que ces
compagnies devraient fonctionner comme toutes autres
entreprises privées. Cela vous inquiéte-t-il? Et quel genre de
conseil donneriez-vous au gouvernement quant au rdle que les
sociétés de la Couronne devraient jouer vis-d-vis de nos
provinces de I'’Atlantique?

M. McCulloch: Dans les provinces Maritimes de I'est du
Canada, il y a énormément de transport effectué par nos
sociétés de la Couronne, peut-étre un peu plus qu’ailleurs au
Canada lorsque vous tenez compte des traversiers, CN Marine,
etc. Lorsque vous parlez de rentabiliser les choses, car les
sociétés privées doivent étre rentables, en ma qualité de
comptable, je vois tout cela et je vous dis tout simplement que,
lorsque vous dressez la comptabilité de I'entreprise, si vous
comptabilisez vos opérations a I'échelle nationale, vous verrez
qu'une société qui désire délibérément fonctionner a I'échelle
nationale fournira certains services sans faire autant d’argent,
pour ce service, dans une partie du pays par opposition a une
autre. Cependant, si vous voulez rentabiliser chaque partie de
vos opérations, alors vous ne fonctionnerez qu’entre Toronto et
Montréal, mais & ce moment la vous ne serez plus une société
d’envergure nationale.

Lorsque nous considérons les sociétés de la Couronne, nous
constatons qu’elles ont deux mandats. Tout d’abord, mettre en
oeuvre les politiques du gouvernement et, deuxiéme volet,
fonctionner comme entité efficace. Et c'est trés difficile de
trouver le fameux juste milieu. Ce que nous proposons ou
demandons, c’est que ces deux questions soient soulevées et
fassent I'objet d’un débat afin que nous voyions un peu plus
clairement comment vous allez trouver le juste milieu entre
I'aspect régional ou I'aspect développement et comment nous
allons faire pour rentabiliser le transport sur courte distance.

M. Tobin: Monsieur le président, le témoin doit savoir que le
Livre blanc ne se prononce que trés vaguement sur beaucoup
des domaines dont il vient de nous saisir et n'offre que de trés
vagues réponses a beaucoup des questions qu'il a soulevées.
Evidemment, il y a 'autre c6té de la médaille et c’est pourquoi
le ministre nous a demandé de recueillir tous ces témoignages.
Lorsque ce monsieur, qui exerce le métier de comptable, nous
parle d’analyse ligne par ligne, de coiits de planification au lieu
de réseau national, etc., cela m’améne directement 4 ma
prochaine question portant sur le service de transport aérien
car, de ce c6té, dans un milieu «déréglementé», nous allons voir
les entrepreneurs entrer et sortir 4 volonté; nous allons voir les
transporteurs se faire concurrence ligne par ligne plutdt que de
demander un permis pour une réseau tout entier; nous allons
voir la fin de l'interfinencement, c’est-a-dire les cas ou les
routes payantes a circulation intensive servent d subventionner
les routes ou la circulation est moins intensive et ou le volume
est moins élevé. Vous dites, et cela me parait fort équitable,
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There is another concern 1 have, and that is the concern
about pricing, about whether or not we are going to see an
increase in rates in areas like Atlantic Canada. While there
may be increased competition, Toronto-Montreal, Torontg)-
Vancouver and so on, carriers who currently operate 1in
Atlantic Canada will have to step up their service and lower
their rates to stay in business in those high-volume areas, an_d
there is going to be less emphasis, I submit, in the Atlantic
region.

I want to ask you if you have been able to dg any kind of
assessment, or what is your view as to what is going to happen
on the air side in Atlantic Canada, first of all with respect to
service; and secondly, with respect to rates?

I should tell you, in asking the question, that we have been
told basically by the airlires that have come b.eforg this
committee that the notion that airline deregulation is going tc?
lead to cheaper fares is largely an exaggerated expectation;
that in fact it is their view—and we are talklpg about l\h:r.
Carty, the President of CP Air, and we are tglk}ng abouth T
Taylor, the President of Air Canada—tl!al airline rates avlti
already bottomed out; that we are not going to see, as a resu

of deregulation, much more dramatic decreases in fares.
The Chairman: Cheap seats have bottomed out.

Mr. Tobin: Well, perhaps in some special sales. But | would
ask for your comments, gentlemen.

Mr. McCulloch: I think there are three or four questions
there.

On a service basis, 1 would like to hope that the deregulat;‘or:
will be positive for the Atlantic region, t?ecause the ar;as tt:s
are not now part of what perceptively will be the trun roull
will be served on a more frequent bqs:s, although by sma e‘;
airplanes. At the moment itisa gain in the neck to ge} zlaro:r;n
this region on any reasonable basis. You can g0 at : c:c o:end
the morning, or you can come home at !1 at night, q"yo o
up in a jet. Hopefully, with s.mallcr aircraft you will end up
with more frequent flights, which would work.
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I suspect that from a cost point of view there 'wﬂl lfphfactt:z
some cross-subsidization because my undgrstandm_g 0 : ow ~
feeder routes work is that they feed and line up wnt‘h t b: :jrqn
carriers and | am sure that the trunk carriers will t(:;ng
what they have to do to ensure that the passengers %rgdg:a tioﬁ
into their area. So there may well be some cross-su Si :hat he
by the trunk carriers to the regional carrier to ensure
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[Traduction]

qu’il se pourrait que certaines des localités de moindre
importances, 1a ol se trouvent justement ces routes a circula-
tion moins intensive, verront diminuer le service offert ou
perdront peut-étre méme le service qu’elles ont actuellement.

Jai des inquiétudes 4 propos d'un autre facteur, celui des
prix, et je me demande si nous connaitront une augmentation
des tarifs pour des régions comme les provinces de I'Atlan-
tique. Tandis qu'il y aura peut-étre une concurrence accrue
entre Toronto et Montréal, Toronto et Vancouver, etc., les
transporteurs qui offrent leurs services dans les provinces
Maritimes, 4 I'heure actuelle, devront améliorer leur service
tout en diminuant leur tarif pour continuer a subsister dans ces
régions ou il y a une haute densité de circulation et, @ mon

avis, il y aura en contrepartie une diminution de service dans la
région de I’Atlantique.

J'aimerais vous demander si vous avez pu évaluer ce qui va
se produire dans cette région ou ce qui, & votre avis, va se
passer tout d’abord pour ce qui est du service lui-méme; et,
deuxiémement, pour ce qui est des tarifs?

En vous posant cette question, je devrais vous dire que les
transporteurs aériens qui ont comparu devant le comité nous
ont dit, fondamentalement, que I'idée que la déréglementation
du transport aérien va se traduire par une diminution des tarifs
fait peut-étre naitre un espoir exagéré chez certains; a leur
avis, et il s’agit de M. Carty, le président de CP Air, et de M.
Taylor, le président d’Air Canada, a leur avis, dis-je, les tarifs
aériens ont déja atteint le bas de la fameuse échelle; et, a la
suite de la déréglementation, nous ne verrons pas le prix du
billet tomber en chute libre.

Le président: On offre déja le maximum de siéges a bon
compte.

M. Tobin: Il peut y avoir, de temps a autre, des soldes
exceptionnels. Mais j’aimerais bien savoir ce que vous en
pensez, messieurs.

M. McCulloch: Je crois que vous venez de poser trois ou
quatre questions.

Pour ce qui est du service, j'ose espérer que la déréglementa-
tion aura des effets positifs pour la région de I'Atlantique,
parce que les régions qui ne se trouvent déja pas sur un trajet
principal seront servies plus fréquemment quoique le service
sera assuré par des avions plus petits. A I'heure actuelle, c'est
la misére noire pour voyager dans la région de fagon un tant
soit peu raisonnable. Vous pouvez partir 4 six heures du matin
ou vous pouvez revenir d vingt-trois heures, mais vous faites le
trajet en réacté. Avec les petits appareils, du moins nous
I’espérons, il y aura des vols plus fréquents et cela fonctionne-
rait mieux.

Du coté des coiits, il y aura, en fait, un certain interfinance-
ment parce que, de la fagon dont j'ai compris les choses, les
lignes secondaires servent a approvisionner les transporteurs
principaux, et je suis sir que les transporteurs principaux
feront alors tout ce qu’ils doivent faire pour sassurer que les
passagers atterrissent qugnd méme 4 leur porte. Donc il se
pourrait fort bien qu'il y ait un certain interfinancement fourni
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continues to bring these passengers in to him. I do not know
whether that is right or not, but I hope it is.

From a pricing point of view, we just do not know what is
going to happen. You were talking about whether or not fares
were going to go down. I do not think we know. We have not
done anything to assess what will happen.

The Chairman: Mr. Belliveau.

Mr. Belliveau: As | understand the economics of airline
operation, it is based largely on volume and distance, and to
the extent that we have short distances and low volume in this
region it would follow that prices would go up rather than
down. The exception might be Halifax, where great numbers
of people are boarding and deplaning. But other than Halifax
no city in this region handles in excess of 1 million passengers
a year. So it would follow from that, given that logic, that
prices will go up rather than down.

Mr. Tobin: Thank you, Mr. Chairman.
The Chairman: Mr. Angus.
Mr. Angus: Thank you, Mr. Chairman.

Mr. McCulloch, gentlemen, your brief leaves me a bit
confused. At the beginning you are endorsing the general
thrust of Freedom to Move, but then the remainder of the
brief gives us all the reasons why we should be wary of it. | am
wondering if you can qualify your statements in there. Are you
really saying that you are looking for reregulation as opposed
to deregulation? Maybe that is the best way to put it to you.

Mr. McCulloch: I think you have hit on it. I do not think we
are dealing in Canada with deregulation. I think that is an
inappropriate term. It gets thrown around a lot, but I think we
are exchanging one set of regulations for another.

We are saying here that we should get rid of those regula-
tions which cause inefficiencies to occur, regulatory bureau-
cratic processes and that sort of thing, so the system that is
there will operate in the most efficient manner.

The other issue we are trying to maintain is that the
Atlantic region as a region will not be able to develop on a
totally flat playing-field because from a practical point of view
that puts us in the position where you have the elephant
fighting the mouse and we are going to lose. So we need a
regulatory system or a transportation system that is geared to
recognize the inherent problems of the area, if in fact it is
concluded that it is appropriate for this region to develop
economically.

If it is not appropriate from a national basis for this region
to develop economically and try to come up to somewhere
closer to the rest of Canada so we are not a drain on the rest of
Canada then that is a non-issue, but if you accept that premise
then you have to look to look at the regulatory framework in
transportation.

[Translation]

par les transporteurs principaux aux transporteurs régionaux
pour faire en sorte que ces derniers continuent de les approvi-
sionner en passagers. Je ne sais pas si cette théorie se révélera
juste, mais je I’espére bien.

Quant aux prix, nous ne savons absolument pas ce qui va se
passer. Vous vous demandiez si le prix du billet allait diminuer
ou non. Je ne crois pas que nous puissions faire de pronostics.
Nous n’avons pas fait d’étude en vue d’une évaluation.

Le président: Monsieur Belliveau.

M. Belliveau: Si j'ai bien compris les tenants et aboutissants
financiers du fonctionnement d’'une ligne aérienne, le tout est
largement fondé sur le nombre de passagers et la distance et,
dans la mesure ou les distances sont courtes et qu'il y a peu de
passagers dans la région, il s’ensuivrait alors une augmentation
plutét qu’une diminution des prix. A part Halifax, aucune ville
de cette région ne voit transiter plus d'un million de passagers
par année. D’aprés ce raisonnement logique, donc, les prix
devraient augmenter plutét que diminuer.

M. Tobin: Merci, monsieur le président.
Le président: Monsieur Angus.
M. Angus: Merci, monsieur le président.

Monsieur McCulloch, messieurs, votre mémoire me laisse
quelque peu perplexe. Au tout début, vous approuvez I'orienta-
tion générale d’Aller sans entraves, mais ensuite, dans le reste
du mémoire, vous nous donnez toutes les raisons au monde
pour lesquelles nous devrions nous en méfier. Je me demande si
vous pourriez peut-étre préciser un_peu plus les pensées que
I’on retrouve dans votre document. Etes-vous en train de nous
dire que vous préféreriez la «reréglementation» par opposition
a la «déréglementation»? Peut-étre est-ce la meilleure fagon de
vous poser la question.

M. McCulloch: Je crois que vous avez mis en plein dans le
mille. Au Canada, je ne crois pas qu'il s’agisse de déréglemen-
tation. Je crois que ce terme n’est pas du tout approprié. On
s’en sert un peu a tort et a travers, mais je crois que nous ne
faisons qu’échanger un jeu de réglements pour un autre.

On dit que I'on devrait se débarrasser de ces réglements qui
sont une cause d'inefficacité, de tous ces dédales bureaucrati-
ques de réglementation, etc., de fagon a ce que le systéme mis
en place fonctionnera de la maniére la plus efficace.

Notre autre argument, c’est que la région de I'Atlantique,
comme région, ne pourra pas tout reconstruire en faisant table
rase de toute son histoire car, dans la pratique, cela nous met
dans la situation de la souris qui se bat contre I'éléphant et
nous allons tout simplement perdre. Il nous faut donc un
systéme de réglementation ou un réseau de transport congu en
fonction des problémes inhérents 4 la région si, en vérité, on
devait en conclure qu'il est bon que cette région puisse
améliorer son économie.

Si, nationalement parlant, il n’est pas bon que notre région
améliore son économie et essaie de rattraper un peu le reste du
Canada de fagon 4 ce que nous ne soyons pas un fardeau pour
les ressources du reste de la population, alors la question ne se
pose méme pas, mais si vous acceptez cette hypothése, alors il
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[Texte]

Mr. Angus: On page 3 of your brief you make the statement:
Overall, the package of measures ghould contribute to

improved efficiency and productivity in the transportation
system.

That, plus your reply to one of Mr. Tobin’s questions 1'r;_
which you used the term “hope”—you hope. What happens 1
you are wrong? What happens in Atlantic Canada if lherg is
not improved efficiency and productivity in the transportation
system?

Mr. McCulloch: I guess what will happen IS what ha]x(s‘
happened in the past when things were done and did not wor l
we will go further down relative to the rest of the country.h
guess if you take a look at the last number of years :he
Atlantic region has not particularly pickec_j up relative to the
rest of the country. What we have done In the past has not
worked all that well so we should not be afraid to try some-
thing new. But, having said that, if it does not work then we
will have to try something else.

Mr. Angus: But there is potential for damage in the
meantime?

Mr. McCulloch: 1 think that is always the case when you
have change.

® 1235

Mr. Angus: We heard earlier today from thfe Atl:lnht;i
Provinces Trucking Association; we have l}card r:lmottawa
trucking associations in our Vancouver, Manitoba, arl; s
hearings. One of the messages that has comcle t ;o 0gf “
varying degrees is that as a result of deregu a;:c;ommuni-
trucking industry, the smaller off-the-beaten-track o
ties will see an increase in costs for transportation— -
means costs of consumer goods, eventually and secondly,

reduction in service.

; tage of this area of
In terms of Atlantic Canada, what percen :
the country will that affect? What percentage of Aﬂ?_:(::;
Canada will be forced into higher costs and less service

the trucking mode?
ion?
Mr. Belliveau: By geography or population’

Mr. Angus: Both, or whatever you can give me ... maybe

that is a better way.

Mr. Belliveau: By geography,
population, slightly less.

Mr. Angus: Okay. Thank you, Mr. Chairman.

The Chairman: Thank you, Mr. Tobin, or Mr. Angus. Mr.
Gray.

Mr. Angus: | am goin
doing that!

probably about 80%; by

g to put my beard back on if you keep

[Traduction)

vous faut étudier de trés prés tout le cadre réglementaire des
transports.

M. Angus: A la page 3 de votre mémoire, vous dites:

Globalement, toutes ces mesures devraient aider 4 améliorer
Iefficacité et la productivité du systéme de transport.

En plus, dans votre réponse 4 une des questions de M.
Tobin, vous avez fait état d’un certain «espoir». Qu'arrive-t-il si
vous vous trompez? Qu’arrive-t-il dans ces provinces de
I'Atlantique s’il n’y a pas amélioration du réseau des transports
au niveau de son efficacité et de sa productivité?

M. McCulloch: Ce qui s’est toujours produit par le passé
lorsque I'on a fait certaines choses et que cela n'a pas marché:
nous prendrons encore plus de retard sur le reste du pays. Si
vous vous reportez a ces derniéres années, vous constaterez que
la région de I’Atlantique n'a pas vraiment rattrapé le reste du
pays. Ce que nous avons fait par le passé n’a pas tellement bien
marché, et nous ne devrions donc pas avoir peur d’essayer du

nouveau. Cela dit, cependant, si cela ne marche pas, il nous
faudra bien essayer autre chose.

M. Angus: Mais est-ce que cela pourrait entrainer des
conséquences tout a fait facheuses, en attendant?

M. McCulloch: Je crois qu’il y a toujours ce risque a courir
lorsque I'on propose un changement.

M. Angus: Nous avons entendu parler plus tot aujourd’hui
de I’Associatin de camionnage des provinces de I'Atlantique;
également, au cours de nos audiences 4 Vancouver, au
Manitoba et 4 Ottawa, on nous a parlé d’autres associations de
camionnage. On nous a fait savoir dans le cadre de ces
audiences que, par suite de la déréglementation de I'industrie
du camionnage, les petites communautés se trouvant en dehors
des sentiers battus risqueraient de connaitre une hausse de
leurs coiits de transport. Cela entrainerait bien siir une hausse
du prix des biens de consommation et, éventuellement, une
baisse du niveau de service.

Quel pourcentage de la région de I'Atlantique sera touché?
Combien de régions de I’Atlantique canadien seront forcées
délever leurs coits et d’offrir moins de services?

M. Belliveau: Voulez-vous un pourcentage en termes
géographique ou démographique?

M. Angus: Les deux, ou ce que vous pouvez me fournir . . . je
crois que c’est la meilleure fagon de procéder.

M. Belliveau: Géographiquement, probablement environ 80
p. 100; démographiquement, un peu moins.

M. Angus: D’accord. Merci, monsieur le président.

Le président: Merci, monsieur Tobin, ou monsieur Angus.
Monsieur Gray.

M. Angus: Je vais laisser repousser ma barbe si vous
continuez ainsi!
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Mr. Gray (Bonaventure—Iles-de-la-Madeleine): Thank
you, Mr. Chairman. Gentlemen, on page 13 of your brief with
your recommendations, | would like to try to tie in 2 and .
You are talking about government subsidies and the role of
Crown corporations. Do you gentlemen have any specific
opinions if we talk about non-profitable routes as concerns
transportation? Do you think the government should be
obliged to provide the services themselves, or would it better to
give a subsidy to a private enterpriser?

Mr. Belliveau: Excuse me; there is nothing magic about a
Crown corporation providing the service. I think the point is
that transportation is fundamental to this country and to this
region, and has to be provided at a level which enables the
country to function and to remain together. Whether that
service is provided by a Crown corporation or whether it is
provided by a private sector carrier under contract is really
quite irrelevant, from that point of view.

Mr. Gray (Bonaventure—Iles-de-la-Madeleine): Except
that if we assume the same number of jobs—let us take air
transport, for example—we have a national carrier, Air
Canada. If they were compelled to have the same number of
jobs, the same number of people working, et cetera... we
know private enterprise has to make a profit. Very few people
in the world today will operate without a profit, or not for a
very long time. But if the government is obliged to give a
subsidy or provide the service, do you not think it would be
cheaper for the Crown corporation to give that service?

Mr. Belliveau: Well, Crown corporations tend to be less
profitable and less efficient, so one could argue that the cost to
government of providing the service with a Crown corporation
would be more expensive rather than less.

Mr. Gray (Bonaventure—Iiles-de-la-Madeleine): Okay.
Your point number 4.

The Chairman: If I could ask a question to follow Mr. Gray
on that. If there is a publicly-imposed duty for a subsidy, what
is your thought about having that subsidy clearly out front and
defined, rather than blurred in with the general costs of
running the railway, to quote a phrase?

Mr. Belliveau: I think there are some difficulties with that—
certainly, psychologically—because it designates individual
communities as subsidized communities and I am sure would
reflect in the kind of service that was provided on a minimum
subsidized basis.

Our accountant was talking earlier about the ability of a
national company to provide a total system or a total network
of service, whether it is in transportation or other areas. That
implies cross-subsidization but is part of the cost of the system
and we would see that there is some very real merit in that, as
opposed to single one-line service provided on a subsidy basis.

The Chairman: Thank you.

[Translation]

M. Gray (Bonaventure—iles-de-la-Madeleine): Merci,
monsieur le président. Messieurs, j'aimerais traiter des points 2
et 5 de la page 13 de votre mémoire. Il y est question des
subventions gouvernementales et du rdle des sociétés de la
Couronne. J'aimerais savoir ce que vous pensez des routes non
rentables. Croyez-vous que le gouvernement devrait étre forcé
d’assurer lui-méme ces services, ou qu'il serait préférable qu'il
accorde une subvention a une entreprise privée?

M. Belliveau: Excusez-moi; il n'y a rien d'extraordinaire a
ce qu'une société de la Couronne assure le service. J'estime que
le transport, qui constitue un service essentiel dans notre pays
et dans cette région, doit étre fourni 4 un niveau qui permette
au pays de fonctionner et de préserver son unité. Que le service
soit assuré par une société de la Couronne ou par un transpor-
teur privé auquel on a adjugé un contrat importe, & mon avis,
bien peu.

M. Gray (Bonaventure—Iles-de-la-Madeleine): Sauf si I'on
présume qu’il y a le méme nombre d’emplois—prenons par
exemple le cas du transport aérien—nous avons un transpor-
teur national, Air Canada. Si Air Canada était forcé d’avoir le
méme nombre d’emplois, le méme nombre d’employés, etc.
Nous savons bien que I’entreprise privée doit réaliser un profit.
Bien peu de gens, de nos jours, exploitent une entreprise non
rentable, ou s'ils le font, ce n’est pas pour trés longtemps. Mais
si le gouvernement est forcé de subventionner ou d’assurer lui-
méme le service, ne croyez-vous pas qu'il serait plus avanta-
geux qu'il confie cette tiche a une société de la Couronne?

M. Belliveau: Eh bien, les sociétés de la Couronne ont
tendance a étre moins rentables et moins efficaces qu’elles
I'ont déja été. On pourrait donc soulever en guise d’argument
que le colit que représente la prestation de ce service par le
gouvernement, par ’entremise d'une société de la Couronne,
serait tout de méme assez élevé.

M. Gray (Bonaventnre—iles-de-la-Madeleine): D’accord.
Passons au point 4.

Le président: Vous serait-il possible de poser une question
dans le méme sens que M. Gray? S'il est essentiel d'accorder
une subvention 4 ce titre, que pensez-vous de faire en sorte que
cette subvention soit clairement définie plutdt que camouflée
derriére les frais généraux d’exploitation d’'une compagnie de
chemins de fer?

M. Belliveau: Je crois que cette question souléve certains
problémes—certainement, d’ordre psychologique—car elle fait
des collectivités individuelles des collectivités subventionnées,
et je suis certain que cela se refléterait au niveau du type de
service fourni grace a une subvention minimum.

Notre comptable a déja parlé de la possibilité pour une
compagnie nationale de mettre au point un systéme global ou
encore un réseau global de services, que ce soit en matiére de
transport ou dans d’autres secteurs. Cela fait appel aux
subventions ... , mais fait néanmoins partiec du cout du
systéme, et nous estimons que cela comporte de réels avantages
comparativement aux services simples assurés grice a des
subventions.

Le président: Merci.
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Mr. Gray (Bonaventure—iles-de-la-Madeleine): Thank
you, Mr. Chairman. Your point number 4; conﬁfdenugl
contracting on a domestic basis is not advantageous In this
region, although international confidential contracting could
be. We had witnesses before us this morning who _ag;eed, !
guess, with your first part, but is there not a conflict? Your
reasoning why confidential contracts would not be helpful to

the Maritimes—are we going back into the backhauling to . ..
9

Mr. Belliveau: No, there are two principles. I think one 1s
that what we do within the borders or confines of our countrzl
is one thing, and what we do to compete internationally cou_l l
be something else. Let me give you an example of cor!ﬁdentlp
contracting as it might apply to this region on 2 negative basis.
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A company like Ganong, in St. Stephen, New Brunsw;;::é
competes directly with a company here in Hal_lfacha e
Moirs. Moirs is owned by Standard Brands or Nabisco ra}r‘l'
or one of those multinational companies. They WO;_‘]':,‘ St 'E’(;
through their collection of companies, a volume suf’ lcn;nd .
enable them to contract for a rate, conceivably, on a con iden
tial contract basis, much less than Ganong’s, which WQU‘d 053’:
them a competitive advantage, given the fact that their g ted
their chocolates, their candies, what have you, are expOE +
across the country. That is our concern about wlt:a(t)wm gfor
happen internally. But externally, We already kn s
example, that effectively confidential contracts are op -
in the airline business, where international cani:erse i
undercutting Air Canada and CP, because th;y Ca:’\adian
ability to do that because they are not governed by (ana i
law; whereas Air Canada is required to ‘follow the exis nt%
tariff structure as set by whatever multilateral agreeme
exist in that industry.

The Chairman: Mr. Belliveau, in that example you ,me";'g!“
which has been mentioned before, wquld the multmauo:a * ;ﬁ
boy, even though he had to publish his rate, not get atP;f e
rate now, compared with Ganongs shnpp;ng ou
Brunswick? Do they have the same rates now”

Mr. Belliveau: They probably do not, based to:ur\;o:;g:t-
Moirs would likely have, between here . .. 1 am no o
the rates exactly, but 1 suspect the pubished rate o g
between Halifax and Toronto, for example, applies equblis);w d
Moirs as it does to Gangong's. If there were a non-p!
rate, that might not be the case.

Mr. Crosby: Gentlemen, | think it is nght'and p?::perﬁ:'a‘l“x:
exercise of reviewing a national [ransportallf)nbp?h' you as a
make a special case for Atlantic Canada.d 4 ver)r/!ment to
representative of the private-sector group—an got o as:

a degree—and we as Members oy parh}?‘Teno.u endorse 2
understand you, your overall VIEW IS st er); uire special
deregulatory attitude at the national level, you b zically your
consideration for Atlantic Canada. Is that ba

position?

Mr. McCulloch: I think that is correct.

[Traduction)

M. Gray (Bonaventure——iles-de—la-Madeleine): Merci,
monsieur le président. Revenons au point 4. L’adjudication de
marchés confidentiels internes n’est pas avantageuse dans cette
région, bien que I'adjudication de marchés confidentiels
internationaux puisse I’étre. Certaines personnes qui se sont
présentées devant nous ce matin étaient, je crois, d’accord avec
votre premiére partie, mais n'y a-t-il pas conflit? Le raisonne-
ment qui vous améne a dire que les marchés confidentiels
seraient utiles aux Maritimes . .. ?

M. Belliveau: Deux principes entrent en jeu. Le premier
concerne, & mon avis, ce qui s'effectue 4 I'intérieur de nos
frontiéres, et le second touche la concurrence internationale.
Permettez-moi de vous donner un exemple de marché confi-

dentiel pouvant avoir des conséquences négatives pour la
région des Maritimes.

Une compagnie comme Ganong, a4 St. Stephen, au Nou-
veau-Brunswick, entre directement en concurrence avec une
autre compagnie, la Moirs, a Halifax. Moirs appartient a
Standard Brands, ou Nabisco Brands, ou encore a I'une de ces
grosses compagnies multinationales. Elle expédie, par I'entre-
mise de ses diverses compagnies, un volume suffisant pour lui
permettre de conclure des marchés confidentiels, beaucoup
moins que Ganong, ce qui lui apporterait des avantages sur le
plan de la concurrence, compte tenu du fait que ses produits,
ses chocolats, ses friandises, sont exportés dans tout le pays.
Nous nous préoccupons de ce qui pourrait arriver de fagon
interne. De fagon externe, nous savons déja, par exemple, que
des marchés confidentiels sont conclus dans le secteur des
compagnies aériennes, au sein duquel les transporteurs
internationaux font concurrence a Air Canada et au CP parce
qu’ils ne sont pas régis par les lois canadiennes. Air Canada
doit pour sa part respecter la structure tarifaire établie dans le
cadre d’accords multilatéraux divers.

Le président: Monsieur Belliveau, dans I'exemple que vous
citez, 'importante multinationale, méme si elle a di publier
ses tarifs, n'a pas obtenu de tarif préférentiel, comparative-
ment 4 Ganong, qui expédie a Iextérieur du Nouveau-
Brunswick? Ces deux compagnies ont-elles maintenant les
mémes tarifs?

M. Belliveau: Probablement pas, en raison du volume. Je ne
suis pas certain des tarifs exacts, mais je soupgonne que le tarif
publié qui prévaut entre 'Halifax et Toronto, par exemple,
s’applique aussi bien 2 Moirs qu’a Ganong. S’il existait un tarif
non publié, cela ne serait peut-étre pas le cas.

M. Crosby: Messieurs, je crois qu'il est approprié de
considérer la région de I’Atlantique comme un cas spécial dans
le cadre de la révision de la politique nationale sur les trans-
ports; aussi bien vous, qpi étes un représentant du secteur
privé—et, dans une certaine mesure, du gouvernement—que
nous, les députés. Mais de la fagon dont je comprends les
choses, vous appuyez I'attitude de déréglementation au niveau
national et vous demandez qu’une considération spéciale soit
accordée a I'Atlantique. Est-ce que je me trompe?

M. McCulloch: Je crois que c'est cela.
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Mr. Crosby: 1 think what we face in Atlantic Canada is an
economic situation that does not allow for the imposition of
some policies that might be imposed on a national basis; and
confidential contracting would appear to me to fall into that
category. They are basically talking about central Canada,
where a carrier and a shipper can get together in isolation. But
in the Atlantic set-up, for instance, talking about railways out
of the City of Halifax, you just know there is no base for
confidential contracting. Everybody would be dealing with
Canadian National Railway company in the railway area.
What would be the reason for any special deals? Can you offer
any?

Mr. McCulloch: No. That is why we are saying what we
say. There is no competition in the railway business, other than
in western New Brunswick.

Mr. Crosby: I would just make the point that a representa-
tive from the City of Saint John indicated support for confi-
dential contracting and I thought that was quite against the
general interest in Atlantic Canada.

Mr. Belliveau: It is dependent on competitive rail service.

Mr. Crosby: Yes. That is the point. It is based on competi-
tive and alternate services. It is not based on some general
concept of confidentiality or the ability to make private deals.

You talk about transportation as a key tool for regional
development. But my colleague, Mr. Forrestall, a great expert
on transportation, points out, and I want to point out to you,
that this has not necessarily worked. Take the Strait of Canso,
in Nova Scotia, which has been provided with excellent port
facilities, excellent highway facilities, an airport facility that is
perhaps beyond the needs directly to the reasons; and yet there
has been no development. Can we rely on the theory that
transportation is a key to economic development?

Mr. McCulloch: I think we have to accept that transporta-
tion is a key; or is one of the keys. But I do not think we are
going to get any major change in the economic progress of the
Atlantic region by just dealing with one issue. I think there is a
whole series of issues that have to be dealt with; any one of
which could go to scuttle all the rest. I think what we are
trying to say is that in an overall program accepting regional
development—or that regional development in the Atlantic
region is something that the government is concerned about—
one of the areas they have to be considering is not to put in a
series of good things, from a regional development point of
view, and then kill it with the transportation policy.
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Mr. Crosby: One could say regional development is a very
broad concept that has to pervade all areas of government
services and activities. Is that—?

[Translation]

M. Crosby: Je crois que la région de I’Atlantique se trouve
dans une situation économique qui ne permet pas I'imposition
de certaines politiques néanmoins appliquées au niveau
national. A mon avis, I'adjudication de marchés confidentiels
tombe dans cette catégorie. Il est principalement question du
centre du Canada, oul un transporteur et un expéditeur peuvent
s’'unir. Mais dans I’Atlantique, par exemple en ce qui a trait
aux chemins de fer assurant le service en partance d’Halifax,
les marchés confidentiels ne sont pas fondés. Tout le monde
traiterait avec les Chemins de fer nationaux du Canada.
Pourquoi souhaiterait-on conclure des ententes spéciales?
Pouvez-vous en offrir?

M. McCulloch: Non. C’est d’ailleurs la raison pour laquelle
nous adoptons cette attitude. Il n'y a pas de concurrence dans
le secteur des chemins de fer, sauf dans I'ouest du Nouveau-
Brunswick.

M. Crosby: J'aimerais souligner qu'un représentant de la
ville de Saint-Jean a fait savoir qu’il appuyait les marchés
confidentiels et que je me suis dit 2 ce moment-la que cela
allait passablement a I’encontre de l'intérét général de la
région de I’Atlantique.

M. Belliveau: Cela dépend du service ferroviaire concurren-
tiel.

M. Crosby: Oui. C’est cela. C'est fondé sur les services
concurrentiels, et non sur quelque concept général concernant
les marchés confidentiels ou la possibilit¢ de conclure des
ententes privées.

Vous mentionnez que le transport est un outil important du
développement régional. Mon collégue, M. Forrestall, un
expert de la question des transports, souligne cependant, et je
tiens & vous en faire part, que cela ne fonctionne pas nécessai-
rement. Prenons le cas du détroit de Canso, en Nouvelle-
Ecosse, que I'on a doté d’excellentes installations portuaires,
routiéres et aéroportuaires. Pourtant, on n'y a enregistré aucun
développement. Peut-on donc s'appuyer sur la théorie voulant
que le transport constitue un facteur clé de développement
économique?

M. McCulloch: Je crois que nous devons accepter que le
transport est un facteur clé de développement, ou tout au
moins I'un des facteurs clés. Mais je ne crois pas que nous
puissions nous attendre a ce que des changements économiques
majeurs surviennent dans la région de I’Atlantique simplement
pour cette raison. Je crois que nous avons un grand nombre de
questions a traiter et que ce que nous essayons de dire, c’est
que dans le cadre d'un programme global favorisant le
développement régional—ou montrant que le gouvernement se
préoccupe du développement régional de I'Atlantique—il faut
éviter de mettre en place tout un éventail de mesures positives,
du point de vue du développement régional, pour ensuite les
anéantir avec la politique en matiére de transports.

M. Crosby: On pourrait dire que le développement régional
est un concept trés vaste qui doit I’emporter au niveau de tous
les secteurs d’activités et de services gouvernementaux. Est-ce
que.o?
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Mr. McCulloch: That is our belief, yes.

Mr. Belliveau: There is some history there, too. If you are
talking specifically about manufacturing prior to 1920, or in
that era, when in fact we enjoyed preferential rail rates from
this region, and the manufacturing sector of the economy in
this region flourished. When that changed—1918, 1920,
whatever the year was—the manufacturing sector started to
slide and has never come back, in fact.

Mr. Crosby: Mr. Chairman, let me end by just {nakmg this
statement on behalf of Mr. Tobin and others: thmk perhaps
Atlantic Canadians in Parliament, and in the private sector,
have to be more forceful in making the case for Atlantic
Canada, because if we do not make this case for s_pemal
exemption on all national policies, we are just not going o
progress in this area. Thank you. Thank you for coming.

The Chairman: Okay. Mr. Belsher, you wanted—?

Mr. Belsher: Yes. Mr. Chairman, that_ is precisely the
question that has been going through my mind, becl::use :l‘;gll'l};
party that has been here this morning has (2 4 o o e
regional development having to be incorporated in e
revised National Transportation Act. Really, I just wa;(():utr o
as to what you meant by that? Are we talking abou &
infrastructures, or what? What do you envision that v,ve‘wou
have to have in the act; to answer that question and it is your
number one recommendation?

Mr. Belliveau: I think what you are talking about, through
all of this, is some minimum-base level of service tha(; is
written into the act in some form that, at the very least, | oe?
not inhibit economic development as .OPPOSCd to :jegr‘l"":z
development. What that minimum level is or how it Is tle1e mi)z
I cannot do that right at the moment. Somewhere "!b % o
has to be the provisioh that transportation contribu

economic development and, therefore, there h‘:; t:evte,fop%
minimum level of this service in order to facilitate the
ment.

Mr. Belsher: Okay. Are you saying the level of s_enr/’ice, or
are you talking about the rate that goes with the service”

Mr. Belliveau: Both. Minimum level of service and an
equitable rate for that service.

Mr. Belsher: One is strictly infrastructure . ...

Mr. Belliveau: Right. :
Mr. Belsher: —and the other side of it is the cost of it.
Mr. Belliveau: Correct.

The Chairman: Thank you, Mr. Belsher.

Mr. Belsher: Thank you.

The Chairman: Mr. Forrestall. Yes.

[Traduction]
M. McCulloch: C’est en effet ce que nous croyons.

M. Belliveau: Il faut ici également tenir compte de certains
faits historiques. Si I'on parle de la fabrication avant 1920, ou
aux environs de cette date, alors qu’en fait nous pouvions
bénéficier de tarifs ferroviaires préférentiels pour le service
assuré a partir de cette région, le secteur de la fabrication de
I'économie de la région de I'Atlantique est devenu plus
florissant. Au moment du renversement de la situation—en
1918, 1920, je ne sais plus au juste—le secteur de la fabrica-
tion a commencé & perdre du terrain et ne s’est en fait jamais
relevé.

M. Crosby: Monsieur le président, permettez-moi de
terminer par la conclusion suivante formulée au nom de M.
Tobin et d’autres: je crois que les Canadiens de la région de
I’Atlantique qui siégent au Parlement, de méme que ceux qui
représentent le secteur privé, doivent appuyer avec beaucoup
de force la cause de I'Atlantique canadien, parce que si nous ne
faisons pas en sorte que cette région soit exemptée de certaines

politiques nationales, elle risque fort de ne jamais progresser.
Merci.

Le président: Trés bien. Monsieur Belsher, vous vouliez . . .
t)

M. Belsher: Oui. Monsieur le président, c'est exactement
cette question qui m’a traversé I’esprit, parce que chacune des
parties représentées ici ce matin a parlé de I'intégration du
développement régional a la nouvelle Loi nationale sur les
transports. Réellement, je me demande ce que vous voulez dire
par la. Faites-vous allusion aux infrastructures? Que pensez-
vous que nous ayons a faire en ce qui a trait a la loi? Veuillez
me dire, s'il vous plait, si cela constitue votre recommandation
principale?

M. Belliveau: Je crois qu’il est question dans tout cela qu'un
quelconque niveau minimum de service soit prévu dans la loi
de facon 4 ne pas nuire au développement économique, par
opposition au développement régional. Je ne puis encore
préciser en quoi consiste ce niveau minimum ou comment il est
défini. 1l importe de prévoir une disposition faisant en sorte
que le transport contribue au développement économique et,
partant, d’établir un niveau minimum pour ce service si I'on
veut favoriser le développement.

M. Belsher: Trés bien. Parlez-vous du niveau du service
comme tel ou plutdt du tarif qui s’y rattache?

M. Belliveau: Des deux. Le niveau minimum de service et
I’établissement d’un tarif équitable pour ce méme service.

M. Belsher: L’un d’eux ne touche que I'infrastructure . . .
M. Belliveau: C’est exact.

M. Belsher: L’autre point concerne le coit du service.
M. Belliveau: C’est bien cela.

Le président: Merci, monsieur Belsher.

M. Belsher: Merci.

Le président: Monsieur Forrestall. Oui.
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Mr. Forrestall: It seems to me that when we place all this
emphasis that we always have here in Atlantic Canada on the
importance of transportation, all we are doing is building a
nice comfortable bed that leads to complacence. I think what
Mr. Crosby was saying, and what others have said, is that if
we take away that crutch, just perhaps something might

happen.

Mr. McCulloch: Are you looking for a response? I do not
think any of us could disagree that . ..

An hon. member: Do not include me in that. I did not say
that.

Mr. McCulloch: —if a reward system is set up, the human
being will tend to work around the reward system and use it. If
the crutches are there, the human being will use them. I guess
what we are saying is, as | said earlier, we certainly support
change, and we certainly support the more freedom to react
and more freedom to move. Having said that, over above that,
there is a regional economic development issue that we are
trying to promote. We are just saying that if you operate on a
cost-accounting basis on each little community on itself, rather
than the nation as a whole, we will get wiped out.

The Chairman: Mr. Forrestall . . .

Mr. Forrestall: Mr. Chairman, a short . . .
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The Chairman: Mr. Forrestall, exercising the prerogative of
the Chair on Mr. Belliveau’s comment on history, we had some
history here earlier from Mr. McLellan, the chairman of the
Saint John Port Development Commission; we are not going to
go into that, but he mentioned 1920 also. Your scenario
produced the Duncan report, which in effect, as I sort of
remember—now | may be a little wrong—resulted in the
Maritime Freight Rates Act to give us some protection on the
export and import of our goods within the maritime region.

My question really is—and it is a little hooker, I suppose—
that certainly some of us in the public domain were very
concerned when the provincial premiers of the maritime or
Atlantic provinces two or three years ago, as far as this
member is concerned, and not the chairman, started to whittle
away the benefits of that subsidy program and transfer it into
the infrastructure of better roads. It was hard to get public
bodies and people in the area to make critical comment on that
where the local politicians, premiers, had said look, the
Maritime Freight Rates Act is old and we have to change; we
have to build up our highways.

I would just like your reaction. Did you take a position tl!en
on this change? And certainly if there are other changes like
that, I hope perhaps you might take a position.

Mr. Belliveau: Yes, we did take a position. We were very
much in favour of the maintenance of the program—not

[Translation]

M. Forrestall: 1| me semble qu’en plagant tout I'accent que
nous avons toujours placé dans la région de I'Atlantique sur
I'importance du transport, nous ne faisons que sombrer dans la
complaisance. Je crois, comme I'ont dit M. Crosby et certains
autres, que nous devons agir autrement si nous voulons en
arriver 4 quelque chose.

M. McCulloch: Voulez-vous une réponse? Je crois que
personne d’entre nous ne peut étre en désaccord . . .

Une voix: Je vous prie de ne pas m’inclure dans cette
affirmation. Je n’ai jamais dit cela.

M. McCulloch: ... si 'on met sur pied un systéme de
primes, tout étre humain s’efforcera d'en profiter. Je crois,
comme je I'ai déja dit, que nous appuyons certes le change-
ment, de méme que I'élargissement de la liberté d’agir et de
réagir. Nous nous efforcons de promouvoir une question de
développement économique régional. Nous affirmons que si
nous fonctionnons sur une base de comptabilité des coiits pour
chaque petite communauté, plutét que pour le pays dans son
ensemble, cela ne fonctionnera pas.

Le président: Monsieur Forrestall.

M. Forrestall:
commentaire . . .

Monsieur le

président, un  bref

Le président: Monsieur Forrestall, je profite de la préroga-
tive du président pour parler du commentaire de M. Belliveau
au sujet de I'histoire. M. McLellan, président de la Commis-
sion de développement du port de Saint-Jean, nous a lui aussi
précédemment parlé d’histoire. Nous ne reviendrons pas la-
dessus, mais il a parlé de 1920 également. Votre scénario a
amené la rédaction du rapport Duncan qui, si je me souviens
bien, a entrainé I'adoption de la Loi sur les taux de transport
des marchandises dans les provinces Maritimes. Cette loi nous
assurait une certaine protection au niveau de I'exportation et
de I'importation de nos biens a I'intérieur de la région des
Maritimes.

Ma question est en fait la suivante: certains d’entre nous ont
été trés préoccupés lorsque les premiers ministres des provinces
de I’Atlantique ont commencé, il y a deux ou trois ans, si je me
souviens bien, d rejeter les avantages du programme de
subvention et a le transférer au sein de I'infrastructure de
meilleures routes. Il avait été difficile d’amener les organismes
publics et les intervenants du secteur 4 formuler des critiques
au sujet de ce que les politiciens locaux et les premiers
ministres avaient dit, & savoir que la loi est désuéte et doit étre
modifiée; nous devons construire nos autoroutes.

Jaimerais connaitre votre réaction. Avez-vous alors pris
position au sujet de ce changement? Si d'autres changements
comme celui-1a dovent étre apportés, j'espére que vous pourrez
le faire.

M. Belliveau: Oui, nous avions pris position. Nous étions
trés en faveur du maintien du programme, pas nécessairement
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necessarily in its entirety, but at least the principle of subsidy.
The reason for that is because it was our feeling that goods
manufactured in this region and sold outside of ll}e region,
particularly in Ontario, required that kind of assistance In
order to get the product into that market at a price competitive
with products manufactured in Ontario. So I guess the answer
is yes, we did, and that was our position.

The Chairman: Good, I am glad you refreshed my memory
that you did, because it was a contentious . . . Well, 1 person-
ally thought it was a negative step on behalf of the Atlantic
premiers, but that is as a member, not as the chairman of this
committee. Mr. Tobin.

Mr. Tobin: Yes, I have just a brief point, Mr. Cl_lairman- As
a Newfoundland Member of Parliament, I would like to thank
APEC for their presentation, thank them f9r their Atlantic
perspective in their presentation. I say with regret, as a
Newfoundlander, that my province has withdrawn its support
for APEC. But I note and appreciate, and I say that regret-
fully, the Atlantic perspective APEC has given—not the
MPEC perspective, maritime perspective, but the Atlantlc
perspective—and I congratulate you on an excellent brief.

The Chairman: Thank you very much, M}'. Tobin. Those
thoughts are echoed by members of the cpmmlttec. Thank]you
very much for your presentation, which is in the record along
with the oral examination.

We call the next witness, which is the Nova S_cona Forest
Products Association. Appearing on its behalf is 'Mr. lt?ale
Sproule, its first vice-president. Welcome, gen'tlemen. yc;u afve
been sitting rather patiently. Would you |dent'|fy yourss ves for
the record so the switchers know who is speaking when”

We welcome you and we have your.brief. which has been
circulated. It is a relatively short brief, in double space, rs‘? yt:)u
can do with it what you want. You can give us the h}g ights
or read it, but the reading does restrict the gestions. Fire away.

Mr. Dale Sproule (First Vice-President, Nova Scotia Forest
Products Association): Thank you very muc!1 for giving us
time to make this presentation. It is 2 short brief. My nasmet_l:
Dale Sproule; 1 am the first vice-president of the Nova Sco }:
Forest Products Association. With me is Mr. Lorne Etter, who
is the executive director.

Since it is short, if you do not .mind we wi'll sort of go
through with the brief. Mr. Etter will sort‘of bring you ;np tﬁ
date on what our association is and what it represents. fwllx
carry on about halfway through' on our views on some of the
things that are important to our industry. Mr. Etter.

. Lorne Etter (Executive Director, Nova Scotia Forest
Pl‘?d:lc:;oAssociatio(n): In 1934, a small group of aboot‘xit 2t5
dedicated lumbermen formed the Nova Scona _Forest P:)e u;‘:.s
Association. The association expanded' its active mem r; 11;:
in 1967 from the lumber producers to include produgersdo :d
types of forest products, and has also added affiliate aNd
associated members. Eight hundred and forty companies a

[Traduction)

dans sa totalité, mais au moins du principe de la subvention.
En effet, nous estimions que les biens fabriqués dans cette
région et vendus 4 l'extérieur, particuliérement en Ontario,
devaient étre subventionnés afin que le produit puisse étre
intégré au marché 4 un prix concurrentiel par rapport aux
produits fabriqués en Ontario. Je crois donc que la réponse est
oui, nous avons pris position.

Le président: Trés bien, je suis content que vous m'ayez
rafraichi la mémoire, car il s'agissait d'une question
litigieuse . . . Je suis d’avis qu'’il s’agissait d'une étape négative
de la part des premiers ministres des provinces Atlantiques,
mais je dis cela a titre de membre du Comité et non de
président. Monsieur Tobin.

M. Tobin: J'aimerais simplement soulever un petit point,
monsieur le président. A titre de député Terre-Neuvien,
j'aimerais remercier '’APEC de son exposé, de méme que de la
perspective concernant I'Atlantique qui est convenue. Je dois
dire avec regret, en tant que Terre-Neuvien, que ma province a
retiré son appui 2 'APEC. Mais je souligne la perspective
fournie par 'APEC—non la perspective maritime de la

MPEC, mais bien la perspective atlantique—et je gtiens a vous
féliciter de votre excellent mémoire.

Le président: Merci beaucoup, monsieur Tobin. Vous
exprimez bien que ce ressentent les membres du Comité. Merci

beaucoup de votre exposé, qui a été versé au compte rendu
avec I’examen oral.

Accueillons le prochain témoin, la Nova Scotia Forest
Products Association, représentée, entre autres, par M. Dale
Sproule, son premier vice-président. Bienvenue, messieurs;
vous avez fait preuve de beaucoup de patience. Veuillez avoir
I'obligeance de vous présenter.

Nous vous souhaitons la bienvenue. Nous avons en mains
votre mémoire. Il est assez court, a double interligne, de sorte
que vous avez le choix de nous en donner uniquement les
grandes lignes, ou encore de nous le lire. Je vous signale
cependant que la lecture intégrale du document nuit quelque
peu aux questions. Allez-y.

M. Dale Sproule (premier vice-président, Nova Scotia
Forest Products Association): Merci beaucoup de nous
accueillir ici aujourd’hui. Mon nom est Dale Sproule; je suis
premier vice-président de la Nova Scotia Forest Products
Association. M. Lorne Etter, directeur général de I'association,
m'accompagne.

Comme notre mémoire est court, j'en ferai, si vous le
permettez, en quelque sorte la tour. M. Etter vous parlera du
role de notre association et de ceux qu’elle représente. Ensuite,
je vous communiquerai le point de vue de notre association au

sujet de certains points que nous avons a coeur. Monsieur
Etter.

M. Lorne Etter (directeur général, Nova Scotia Forest
Products Association): En 1934, un petit groupe d’environ 25
biicherons se sont unis pour former la Nova Scotia Forest
Products Association. Depuis 1967, I'association regroupe non
seulement des biicherons, mais également des producteurs de
toutes sortes, et compte des membres affiliés et associés.
L’Association compte aujourd’hui huit cent quarante membres
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individuals are now members. We are comprised of large and
small companies, individuals who represent pulp and paper,
hardboard, saw mills, Christmas tree, the maple product sector
of the industry, contractors, equipment producers, suppliers
and woodlot owners. Membership is open to any person, firm
or corporation who is a manufacturer, contractor, exporter,
producer or who deals with wood products, forest management
or an employee of the same. You can see that we cover all
sectors of the forest products industry.
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The Nova Scotia Forest Products Association is governed by
a Board of Directors consisting of 24 members plus all past
presidents and the executive committee with a president
elected for a two year term.

The Executive Director is an employee of the association
and is responsible for the management, operation, implementa-
tion and conduct of the business and the policies and programs
of the association. Two secretaries and two field supervisors
are on staff. Seventeen committees made up of dedicated,
conscientious members, giving freely of their time, help to
promote the objects of the association.

Nova Scotia Forest’s land base is approximately 41,000
square kilometres, of which in excess of 75% is privately
owned, 50% by some 30,000 land owners. In 1984, forestry’s
contribution in the value of manufacturing shipments was
$564 million, the largest contributor being the pulp and paper
sector. The lumber sector produces about 190 million board
feet of lumber which is less than 1% of the lumber produced in
Canada. The Christmas tree industry is worth in excess of $25
million, with expected growth, if producers provide high
quality trees. Forestry is responsible for 8,000 direct jobs and a
total in excess of 27,000, including indirect employment.

Mr. Sproule: Thank you, Lorne. That will hopefully give
you an idea of what our association is about.

The Nova Scotia Forest Products Association has gone on
record in the past on a number of occasions as favouring any
government initiatives which would do the following: lessen the
regulatory burden on the transportation industry; increase
competition within the transportation sector; and reduce costs
for users of transportation services.

The Forest Products Association also recognizes the need for
legislation to change in order to reflect current conditions in
the marketplace and for changes in the general economic
climate. Therefore, the Forest Products Association sees the
white paper, Freedom to Move, as a positive sign that the
current government recognizes these concerns and is attempt-
ing to deal with them.

In attempting to assess the impact of the changes in policies
put forward in Freedom to Move, the Forest Products
Association must necessarily concern itself with the impact

[Translation)

(compagnies et particuliers). Elle regroupe de petites et de
grandes compagnies, des représentants des secteurs des pdtes
et papiers, du bois dur, des scieries, des arbres de Nogl, des
produits de I’érable, des fournisseurs et des propriétaires de
lots boisés. N'importe qui peut faire partie de notre Associa-
tion: entreprises ou sociétés de fabrication, contremaitres,
exportateurs, producteurs, intervenants du secteur des produits
du bois, gestionnaires forestiers ou employés d’entreprises de
gestion foresticre. Comme vous pouvez le constater, nous
touchons a tous les secteurs de I'industric des produits
forestiers.

La Nova Scotia Forest Products Association est régie par
un conseil d’administration comptant 24 membres et tous les
anciens présidents, de méme que par un comité de direction
dont le président est €lu pour une durée de deux ans.

Le directeur général est employé de I'Association et est
chargé de la gestion, de 'exploitation, de la mise en oeuvre et
de I'application de ses politiques et programmes. L'Association
emploie en outre deux secrétaires et deux surveillants. Dix-sept
comités, regroupant des membres bénévoles, ont été créés afin
de promouvoir les buts de I’ Association.

La base forestire de la Nouvelle-Ecosse est d’environ
41,000 km carrés. Plus de 75 p. cent de ces terres appartien-
nent a des particuliers, dont 50 p. cent a 30,000 propriétaires.
En 1984, les produits forestiers expédiés représentaient 564
millions de dollars. Le principal secteur d’expédition était celui
des pates et papiers. Le secteur du bois de coupe produit
environ 190 millions de pieds de bois, ce qui représente moins
de 1 p. cent de tout le bois produit au Canada. L'industrie des
arbres de Noél dépasse les 25 millions, et I'on s’attend a une
hausse a ce niveau si les producteurs fournissent des arbres de
haute qualité. Le secteur forestier assure 8,000 emplois directs,
pour un total de plus de 27,000 emplois aussi bien directs
qu’indirects.

M. Spoule: Merci, Lorne. J'espére que vous avez maintenant
une bonne idée du rdle que joue notre Association.

La Nova Scotia Forest Products Association a fait parler
d’elle par le passé & un certain nombre d’occasions ou elle a
favorisé les initiatives gouvernementales visant: a alléger le
fardeau de la réglementation imposée a I'industrie du trans-
port; a accroitre la concurrence au sein du secteur du trans-
port; et & réduire les coiits des usagers des services de trans-

port.

Notre Association reconnait également la nécessité de
modifier les lois existantes de fagon a tenir compte des
conditions actuelles du marché et & modifier le climat écono-
mique en général. Elle considére donc le Livre blanc Aller sans
entraves comme un signe que [’actuel gouvernement reconnait
ces préoccupations et s’efforce d’y mettre fin.

Dans le cadre de son évaluation de I'incidence des modifica-
tions aux politiques mises de 'avant dans Aller sans entraves,
la Nova Scotia Forest Products Association doit nécessaire-
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such changes will have on its membership. In this regqrd, it
must be realized that trucking has emergeq as the primary
mode of transportation utilized by the forest industry in Nova
Scotia. Such products as pulpwood, logs, wood chips, sawdust,
hog fuel and lumber are transported predommantl)f by |lebe.|i
within the province. The large pulp and paper rr}nlls usehral
transport for inbound shipments of raw material, suc aj
chemicals and fuels, and for outbound shipments of paper an

wood pulp. Marine transport is also utilized by some produce:s
for paper, wood pulp and lumber to export markets. Adeg;xa :
ferry service between Prince Edward lsla_nd,.Newfoun an

and Nova Scotia must be maintained with improved turn-
around time for truckers.

The major changes outlined in Freedom to Move deil\l v?;:
rail transport and increasing intermodal comI»"’t‘“‘_"“-1 ts o
transport is no longer a major factor in the forest indus rtyhc
Nova Scotia, these changes are reviewed from the lmpig:t dZ
would have on competitors from other regions of b'l?tna e
operating in the Nova Scotia marketplace..The a rl dlezlltial
shippers in other regions of Canada to negotiate conft e
contracts and lower rates based on imramodql andflm}?rmlocal
competition may lead to greater penetration of t CT hywis
market by such firms based on lower transport COSIS. ek
especially true in the case of lumber. It will lead (tio in e
pressure on local sawmills which are alr_cady hare -pllie e
today’s market. Because the Atlantic region 1§ pa§|ca :' et
by only one rail carrier, intramodal competition leen S
realistic option for shippers in this region. Also, it 15 § S
factor which will inhibit the ability of local s?l[;r;\way
negotiate confidential contracts. In the _3“"?[_ 0 A r%ation
transportation, the Forest Products Association Srant.go b
Committee made presentations t0 the Nova Sco lh v
Carrier Act Review Committee in 1982 .an]dgstg ;xeressing
Scotia Royal Commission on Forestry, also in 3 25 i
the need for a lessening of regulation in highway transpo
tion.
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in highway
t necessary reforms in hig
We are concerned tha i |

transport regulation should take place
J'urisdpigtions icross the country and that such lre(orr:nsr(s)gg::g
proceed concurrently with any lessening of regu a"l‘: pFe oy
for other modes. The reforms agreed to by ‘1) i
Provincial Council of Transport Ministers in Fe t_ruarsy A
should be considered as the minimum necessary reforms.

In reforming the regulation of t.ranspor‘tatlon mft:];‘i c&unr;t'[‘{;
nothing should be done that will jeopardize anMy o.time et
to the Atlantic region, which res_ult frorp the 'a‘;,la e
Rates Act and the Atlantic Region Freight A§;|s s
was shown in the 1983 review of the subsidy prog

[Traduction)

ment tenir_ compte de I'impact de ces changements sur ses
membres. A cet égard, nous devons réaliser que le camionnage
s'est avéré le principal mode de transport de I'industrie
forestiére de la Nouvelle-Ecosse. Le bois de pulpe, les billots,
les copeaux de bois, la sciure de bois et le bois de coupe sont
transportés a travers la province. Les gros moulins de pates et
papiers ont recours au transport ferroviaire pour les expédi-
tions de matériel brut, tel produits chimiques et carburant, a
I'intérieur de la province, de méme que pour l'expédition de
papier et de pulpe de bois a I'extérieur. Certains producteurs
de papier, de pulpe de bois et de bois de coupe ont en outre
recours au transport maritime pour l'expédition vers les
marchés d’exportation. Il importe de maintenir un service de
traversier adéquat entre I'lle-du-Prince-Edouard, Terre-Neuve
et la Nouvelle-Ecosse, de méme que d’améliorer le temps de
service des camionneurs.

Les changements majeurs exposés dans Aller sans entraves
touchent le transport ferroviaire et I'accroissement de la
concurrence intermodale. Comme le transport ferroviaire ne
constitue plus un facteur principal de I'industrie foresti¢re de
la Nouvelle-Ecosse, ces changements sont étudiés en fonction
de lincidence qu’ils auraient sur les concurrents d'autres
régions du Canada exploitant sur le marché de la Nouvelle-
Ecosse. L’aptitude des expéditeurs d’autres régions du Canada
a négocier des marchés confidentiels et les tarifs plus bas
fondés sur la concurrence intramodale et intermodale pour-
raient entrainer une plus grande pénétration du marché local
par certaines entreprises, et ce, en raison des coiits moins
élevés de transport. Cette régle s’applique particuliérement au
bois de coupe. La situation des moulins locaux, qui sont déja
aux prises avec beaucoup de pression sur le marché actuel, ne
fera qu'empirer. Comme la région de I'Atlantique est desservie
principalement par un seul transporteur ferroviaire, la
concurrence intramodale ne constitue pas une option réaliste
pour les expéditeurs de cette région. De méme, on la considére
comme un facteur risquant de nuire a I'aptitude des expédi-
teurs locaux a conclure des marchés confidentiels. Dans le
domaine du transport routier, le Comité des transports de la
Forest Products Association a fait des présentations au Nova
Scotia Motor Carrier Act Review Committee en 1982 et a la
Nova Scotia Royal Commission on Forestry, au cours de la
méme année, dans lesquelles il exprimait la nécessité d'atté-
nuer la réglementation dans le domaine du transport routier.

Nous suggérons que les réformes nécessaires a la réglemen-
tation dans le domaine du transport routier devraient s'appli-
quer de maniére uniforme dans toutes les régions du Canada et
aller de pair avec toute réduction de la réglementation
proposée pour les autres modes de transport. Il faudrait
considérer les réformes acceptées en février 1985 par le
Conseil fédéral—provincial des ministres des Transports
comme les réformes minimales essentielles.

En réformant la réglementation des transports au Canada, il
faudrait éviter que quoi que ce soit ne remette en cause les
avantages accordés a la région de I'Atlantique par le biais de la
Loi sur les taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes et de la Loi sur les subventions au
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Transport Canada, these programs are of vital importance to
the forest industry of Nova Scotia and their benefits to the
forest industry must not be reduced.

In conclusion, while the Nova Scotia Forest Products
Association supports government initiative towards less
regulation in the transport industry, it does not wish to see
reforms which would benefit any one region of Canada at the
expense of any other region. Any reform should be equally
beneficial to all regions of Canada and apply uniformly across
the country. Reform should not provide any legislated
advantage to one mode over another mode.

The Nova Scotia Forest Products Association thanks the
Transport committee of the House of Commons for this
opportunity to express its views.

The Vice-Chairman: Thank you, gentlemen. We will

proceed to the questioning.
Mr. Tobin.
Mr. Tobin: Thank you, Mr. Chairman.

I would like to congratulate the Nova Scotia Forest
Products Association for their presentation. If 1 am not
mistaken, they are, I suspect, the only organization in the
forestry industry in Atlantic Canada that is coming before the
committee during our two days of hearings in Halifax, and
thus their presentation becomes all the more important.

Because you have touched on many of the areas that have
been raised by other witnesses, | want to ask you about a
matter that has not been discussed that much so far today;
that is, the provision of adequate ferry services between P.E.L,
Newfoundland, Nova Scotia and so on.

You indicate in your brief that some of your members utilize
those services for the movement of paper, wood pulp and
lumber to export markets. I would like you, for the benefit of
members of the committee—not all of whom, I am sure, are
basically familiar with the service, and not all of whom have as
much information as Atlantic members would about the
service—to explain, first of all, the importance of that servic;,
with the rates that are currently structured. Please bear in
mind that the white paper on Freedom to Move indicates that
cost recovery ought to be the order of the day. You should also
bear in mind as well that the Atlantic Provinces Transporta-
tion Commissionas highlighted the same concern in their
report, that cost recovery ought not to be applied in a way that
would make services prohibited in both Newfoundland and
P.E.L

Could you tell members of this committee the importance of
that service to your industry and what would happen, were we
to see, a 30% to 50% increase in the cost of those services, as
theoretically could be applied under a cost recovery formula?

[Translation)

transport des marchandises dans la région Atlantique. Ainsi
qu’on I'a démontré dans I'examen des programmes de subven-
tions entrepris par Transports Canada en 1983, ces program-
mes sont d’une importance capitale pour I'industrie forestiére
de la Nouvelle-Ecosse et les avantages qu'ils procurent
devraient demeurer entiers.

.

Pour conclure, tout en applaudissant a [I'initiative du
gouvernement vers une réduction de la réglementation dans le
secteur des transports, la Nova Scotia Forest Products
Association craint les réformes qui avantageraient quelque
région que ce soit du Canada au détriment d'une autre. Toute
réforme devrait profiter autant a toutes les régions du Canada
et s’appliquer uniformément d’un bout 4 I'autre du pays.
Aucune réforme ne devrait avantager légalement un mode de
transport par rapport a un autre.

Nous remercions le Comité des transports de la Chambre
des communes de I'occasion qu'il nous a offerte d'exprimer
notre point de vue.

Le vice-président: Merci, messieurs. Nous passons mainte-
nant aux questions.

Monsieur Tobin.
M. Tobin: Merci, monsieur le président.

Je voudrais tout d’abord féliciter la Nova Scotia Forest
Products Association de sa présentation. Sauf erreur, je crois
que l’association est le seul organisme représentant I'industrie
forestiére de la région de I'’Atlantique & comparaitre devant le
Comité pendant les deux jours d’audiences que nous tenons a
Halifax. Sa présentation prend donc une importance considé-
rable.

Compte tenu que vous avez abordé bon nombre d'aspects
qu’ont déja soulevés d’autres témoins, je veux savoir ce que
vous pensez d'une question dont on n’a pas tellement discuté
Jusqu’a maintenant. Je voudrais avoir votre avis sur les services
de traversiers entre I'ile-du-Prince-Edouard, Terre-Neuve, la
Nouvelle-Ecosse et ainsi de suite.

Vous dites dans votre mémoire que quelques-uns de vos
membres ont recours 4 ces services pour le transport de papier,
de péte et de bois vers les marchés d'exportation. Au profit des
membres du Comité—dont tous, j’en suis siir, ne connaissent
pas bien le service, et dont tous n’ont pas autant d'informations
en la matiére que les membres qui viennent de la région de
I’Atlantique—je vous demanderais tout d’abord d’expliquer
I'importance qu'a ce service et les tarifs actuellement en
vigueur. Il faut se souvenir que I'on dit, dans le Livre blanc
Aller sans entraves, que la récupération des coits doit étre a
I'ordre du jour. Il faut aussi se rappeler que les commissions
des transports des provinces de I’Atlantique ont mis en relief la
méme préoccupation dans leur rapport, a savoir qu'il faut
éviter que la récupération des colits ne rende les services
prohibitifs & Terre-Neuve et dans I'Tle-du-Prince-Edouard.

Pourriez-vous dire aux membres du présent Comité
I'importance de ce service pour votre secteur et ce qu'il
arriverait dans le cas ot l'on augmenterait le coit de ces
services de 30 a 50 p. 100, compte tenu que c’est théorique-
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Mr. Sproule: The importance of the ferrics to the forestry
industry of Nova Scotia is tremendously important, as 1t Is our
link to getting to Newfoundland. As menuonefl in our report
most of our—I would say all—transportation IS by the
trucking mode. At this time, it is the only way we can get to
Newfoundland. If there were a 30% increase, or any kind of
increase in the ferry costs, it would go directly to the bottom
line of the companies.

The lumber industry in Nova Scotia is really at the .whlm of
the larger producers outside Nova Scou? and prices are
dictated by other segments of Canada. So if we get an extra
increase on our transportation, it is not some:thmg we can pas;
on to our customer; it is something companies have to abs%r
entirely. We are barely able to compete now in the IUI;:I er
market in Nova Scotia. So if you put an extra cost on af erry
transportation, I think it will end the lumber industry, as Iar as
moving any lumber into Newfoundland or P.E.I.

® 1305

Mr. Tobin: You indicate that the lumber produc:n(;r:l dlrll
Nova Scotia represents 1% of the total Canadian exporf. A
presume—I am not sure—that 2 considerable chunk of tha

going south of the border. Is that correct?

Mr. Sproule: No, 1 am sorry. It represents 1% of the total
production of Canada.

Mr. Tobin: Yes, [ am well aware of that. But | an;] ast!(irtlni
you where that 1% is going. Is it going primarily south o
border?

Mr. Sproule: No, our 1% pretty well stays in the Atlantic
region. :

Mr. Tobin: Okay. So then, as an organization, YO:C;"OI‘;]‘::
probably share the concern of some otper \;Jlltnesma v
morning regarding joint-line rates. While td eysome ygood
preferable elsewhere in the country and may do seeifl 23
elsewhere in the country, if there 1s not some recofgnnd lonm e
special nature of the Atlantic region, you cou[d in cota;]:«itng
tors able to come in here and compete with y°“*t, e
advantage of new provisions and the new transpor(l)a “:: i
that would force your prices down, because there is n y
can benefit from joint-line rates.

Mr. Sproule: Exactly. Y
i i is only one railway.
. Tobin: If you are using rail, there is on
ThI::':. isonc: way );'ou really have the same kmdhott” t:::jl?it tc:ef
proposals, as they apply to captive shippers, :daendorse i
applied elsewhere in the country. So you wou

[Traduction)

ment ld une possibilité si I'on entreprenait d’appliquer unc
formule de récupération des coits?

M. Sproule: Pour I'industrie forestiere de la Nouvelle-
Ecosse, I'importance des traversiers est énorme, compte tenu
qu'ils sont notre lien avec Terre-Neuve. Comme je [I'ai
mentionné dans notre rapport, la plus grande partie de notre
transport, et je dirais méme tout notre transport, s'effectue par
camion. A I'heure actuelle, c’est la seule fagon de nous rendre
a Terre-Neuve. S'il devait y avoir une augmentation de 30 p.
100 ou quelque augmentation que ce soit des colits des services

de traversiers, elle s’appliquerait directement au résultat des
compagnies.

_ L'industrie de la production du bois d’oeuvre de la Nouvelle-
Ecosse est véritablement a la merci des gros producteurs de
I'extérieur de la province et les prix sont dictés par d'autres
régions du Canada. Si nous subissons une augmentation
additionnelle de nos frais de transport, nous ne pouvons la
refiler 4 nos clients; ce sont les compagnies qui devront
I'absorber complétement. En Nouvelle-Ecosse, c'est  peine si
nous arrivons a faire concurrence dans le marché du bois
d’oeuvre. Si I'on nous impose une augmentation des coiits des
services de traversiers, je crois que cela sonnera le glas de cette
industrie et que nous ne pourrons plus transporter notre bois
vers Terre-Neuve ou I'lle-du-Prince-Edouard.

M. Tobin: Vous dites que la production de bois d'oeuvre de
la Nouvelle-Ecosse représente 1 p. 100 des exportations du
Canada et je suppose qu'une bonne partie de ce bois s'en va
vers les Etats-Unis. Cela est-il juste?

M. Sproule: Non, je suis désolé. Notre production représente
1 p. 100 de la production totale du Canada.

M. Tobin: Oui, je sais, mais je vous demande quelle est la
destination de ce 1 p. 100 de bois. Est-ce principalement a
destination des Etats-Unis?

M. Sproule: Non, ce 1 p. 100 reste surtout dans la région de
I’Atlantique.

M. Tobin: Bien. Donc, en qualité d’association, vous seriez
probablement enclins a partager 'inquiétude que nous ont
exprimée certains autres témoins ce matin au sujet des tarifs
imposés dans le cas d’usage commun de voies ferrées. Bien
qu'ils puissent &tre préférables ailleurs au pays et qu'ils
puissent étre bénéfiques dans une autre région, si I'on ne
reconnait pas de quelque fagon que ce soit le caractére
spécifique de la région de I'Atlantique, il pourrait arriver que
des concurrents puissent venir vous livrer bataille sur votre
propre terrain et tirer parti des nouvelles dispositions et de la
nouvelle Loi sur les transports qui vous obligerait a réduire vos
prix parce que vous ne pouvez profiter en aucune fagon de
tarifs réservés a I'usage commun de voies ferrées.

M. Sproule: Précisément.

M. Tobin: Si vous utilisez la voie ferrée, vous n’avez aucun
choix. Vous ne pouvez pas profiter des mémes avantages que
ceux qui s’appliquent aux expéditeurs captifs dans d'autres
régions du pays. Vous appuyez donc le principe avancé par les
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principle put forward by the premiers that there ought to be a
recognition within the National Transportation Act of the
regional nature of the country, that you cannot apply a
formula absolutely blindly across the board without impacting
negatively on this region.

Mr. Sproule: Exactly.

Mr. Tobin: Thank you, Mr. Chairman.

The Vice-Chairman: Thank you, Mr. Tobin.
Mr. Angus.

Mr. Angus: Thank you, Mr. Chairman.

Gentlemen, I believe you were here when we heard first
from the trucking association. No, you were not; it was when
the previous brief of the Atlantic Provinces Economic Council
was heard. We have heard through other hearings that in
terms of trucking, which you seem to be captive to in terms of
the movement of your raw materials . . .

Mr. Sproule: And our finished materials.

Mr. Angus: —and your finished materials—that prices for
that movement are going to go up; they are not going to go
down as a result of deregulation. We heard also that services
will decline. The Atlantic Provinces Economic Council
suggested that 80% of Atlantic Canada by geography would be
in that situation, where prices would go up and services would
go down. That, I assume, would include 100% of your industry,
that you are not located in the major centres, that you are out
where the raw materials are. Is that correct?

Mr. Sproule: We are assuming from our forestry industry
that service will go up and maybe prices will go down. Lumber
is one of the commodities that is regulated, and we have a lot
of driving around empty. We think that if it is deregulated the
prices will go back, because if we take a load of lumber to
Newfoundland now we have to come back empty, whereas if it
were deregulated we could bring something back, and this
should reduce the rates.

Mr. Angus: Let me just interrupt for a second. | am getting
the inference that you are hauling your own products as
opposed to ‘for hire* trucking.

Mr. Sproule: No, we are for hire.

Mr. Angus: You are for hire. So why can the people you hire
not get a back-haul?

Mr. Sproule: Because they have not been able to get their
licences. The red tape involved and the rebuttal by the people
who hold the licences have held them back from getting the
licences. As for our own particular company, back in 1983 the
people who were licensed to haul lumber from Nova Scotia
and Newfoundland were busy; we could not get a trucker to do
it. So we had a trucker who was willing to apply for the
licence. He started applying in June, and in February of the
following year he got partial approval. We lost the whole
year’s market in Newfoundland because we did not have

[Translation)

premiers ministres, & savoir qu'il faut reconnaitre les particu-
liarités régionales dans la Loi nationale sur les transports et
que l'on ne peut appliquer une formule de maniére absolue,
aveuglément et de fagon générale sans risque de répercussions
négatives sur ces régions.

M. Sproule: Exactement.

M. Tobin: Merci, monsieur le président.
Le vice-président: Merci, monsieur Tobin.
Monsieur Angus.

M. Angus: Merci, monsieur le président.

Messieurs, je crois que vous étiez présents au moment de la
premiére présentation de I’association du camionnage. Non,
vous n'y étiez pas; c'était au moment de la présentation du
mémoire du Conseil économique des provinces de I'Atlantique.
Dans le cadre d’audiences précédentes, on nous a dit que dans
le secteur du camionnage, dont vous semblez étre captifs pour
ce qui est du transport de vos matiéres premiéres . . .

M. Sproule: Et de nos produits finis.

M. Angus: ... et de vos produits finis—on nous a dit que les
prix allaient monter; que la déréglementation n’aurait pas
I'effet de les faire descendre. On nous a aussi dit que les
services allaient diminuer. Le Conseil économique des
provinces de I’Atlantique avance qu’en raison de leur situation
géographique, 80 p. 100 des provinces de I'Atlantique vont voir
leurs prix grimper et leurs services diminuer. Cela s’applique-
rait 2 100 p. 100 de votre industrie, je suppose, étant donné
que vous n’étes pas dans les grands centres et que vous vous
trouvez plutdt la ou sont les matiéres premiéres. Serait-il
juste?

M. Sproule: Dans le secteur forestier, nous supposons que les
services vont augmenter et que les prix vont peut-étre descen-
dre. Le bois d’oeuvre fait partie de la catégorie des produits
réglementés, et les voyages a4 vide sont nombreux. Nous
estimons que s’il y a déréglementation, les prix vont descendre
parce qu’d I'heure actuelle, quand un camion transporte une
charge de bois 4 Terre-Neuve, il doit revenir vide, alors que si
la déréglementation était en vigueur, il pourrait rapporter
d’autres produits, et cela devrait réduire les tarifs.

M. Angus: Permettez-moi de vous interrompre. Je crois
comprendre que vous assurez le transport de vos propres
produits plutdt que d’engager un camionneur.

M. Sproule: Non, nous préférons engager.

M. Angus: Alors, pourquoi les gens que vous engagez ne
peuvent-ils pas rapporter d’autres produits?

M. Sproule: Parce qu’ils n’ont pas pu obtenir le permis
nécessaire. L’administration et les difficultés que font ceux qui
délivrent les permis les ont découragés de tenter d’en obtenir
un. Pour citer I'exemple de la société que je représente, en
1983, les camionneurs qui possédaient le permis nécessaire
pour transporter du bois d'oeuvre de Nouvelle-Ecosse et de
Terre-Neuve étaient tous occupés; pas moyen de trouver
quelqu’un d’autre. Cependant, un camionneur était prét a
demander son permis. Il a entrepris les premiéres démarches
en juin et ce n’est qu'en février de I'année suivante qu'il a regu



25-11-1985

Transports

40:79

[Texte]

access. This is why | say it is controlled now by too few firms
and it is awfully darned hard to get access t0 that licensing.

Mr. Angus: But you believe it is going t0 improve your costs
because of the back-haul, and therefore there will be reduced
rates. Yet all the trucking associations that have appeargd
before us—Ontario, British Columbia, and now the Atlantic
provinces—are saying that in the smaller parts of our country,
off the beaten track in Canada, prices will go up because
everybody will be concentrating on the gravy runs, the cream
runs, and the smaller ones where the volume is not very great.

e 1310

1 would suggest that, on the national scale, your m:ustr)e'
and your players in that industry are the smaller ones W ;)da;‘
not going to be able to take advantage of any kind of conf1 iﬁt
tial rate setting because they do not have the volume. Everyh
of evidence we have heard so far, except f'or yours, :;
indicated the opposite, namely, that costs will go up ased
services will go down. Yet you believe—is it a belief a; oppoices
to a cost-benefit study?—your costs will go down and serv
will go up.

e has not been a definite cost
Nova Scotia. We think the
ailable have shown interes}
s indicate they could do it
y are willing to work extra

Mr. Sproule: | would say ther
study done. We are small in
independent truckers who are av
and the prices they have given U
because of their lower overhead. ‘I_‘he vl - high  are
as opposed to the large trucking associations, o il
probably made up of mostly large c'ompa?‘ef)‘ods e e
independent truckers. We think in our niche of w i &
small independent trucker can give us 2 better se
better rate because of our particular situation.

is?
Lorne, would you like to comment on this?

Mr. Etter: Dale was referring t0 his-own cowpango:l?xctel:z
transportation of the product. Many of pur smi-e; ?hat their
do have their own method of transportation. e that is
records would certainly verify what Dale 1s saymgl. ted an(i
products can be moved cheaper if lumber was deregi.a

oy s ing.
if there was more competition to bidding on the trucking

Mr. Angus: One of the things We heard frvor:c();ﬁxr B‘;,S;
colleagues when they appeared before us 1n ]zt\ g i
that they anticipate or they hope that, as 2 res: it M
tion, they will be able to penetrate farther an et
cast in the United States. Will they be competing .

with your group?

[Traduction)

une approbation partielle. Nous avons di nous résoudre a
perdre le marché de Terre-Neuve pendant toute I'année parce
que nous ne pouvions y transporter notre bois. C'est pourquoi
je dis que le contrdle appartient a I'heure actuelle & trop peu de
sociétés et qu'il est excessivement difficile d’obtenir le permis
nécessaire.

M. Angus: Mais vous croyez que cela vous permettra
d’améliorer vos coiits & cause des produits que vous pourrez
rapporter au retour et qu'une baisse des taux s'ensuivra.
Pourtant, toutes les associations de camionnage qui nous ont
offert des témoignages—celles de 1'Ontario, de la Colombie-
Britannique et maintenant des provinces de I’Atlantique—nous
ont dit que dans les plus petites régions de notre pays, les prix
allaient monter parce que tous les camionneurs allaient se
concentrer sur les contrats de camionnage payants, les plus
faciles et les plus courts, la ou la quantité n'est pas trop
grande.

Je dirais qu’a I’échelle nationale, c’est votre industrie et ce
sont vos membres qui seront les plus désavantagés et qui ne
pourront bénéficier de quelque tarif confidentiel que ce soit
parce que les quantités transportées seront insuffisantes. Tous
les témoignages que nous avons entendus jusqu'd maintenant,
i Iexception du vdtre, indiquent le contraire, a savoir que les
cofits vont grimper et que les services vont diminuer. Pourtant,
vous croyez—et cela n’est qu’une supposition et non pas une
analyse coiits-avantages—que vos coiits vont descendre et que
les services vont s’améliorer.

M. Sproule: Nous n’avons pas fait d'étude des coits. Nous
sommes petits en Nouvelle-Ecosse. Les camionneurs indépen-
dants qui sont disponibles ont fait preuve d'un certain intérét
et les prix qu'ils nous ont donnés démontrent qu'ils pourraient
le faire compte tenu de leurs frais généraux qui sont plus bas.
Ils sont préts a travailler davantage contrairement aux grandes
associations de camionnage dont les membres sont probable-
ment pour la plupart de grandes sociétés et non pas des
camionneurs indépendants. Dans notre petit coin de pays, nous
estimons que le camionneur indépendant peut nous offrir un
meilleur service et de meilleurs taux compte tenu de notre
situation particuliére.

Lorne, auriez-vous quelque chose d ajouter?

M. Etter: Dale parlait de l'entreprise de transport qu'il
posséde. Bon nombre de nos petits producteurs possédent leur
propre méthode de transport. Je crois que les renseignements
qu'ils pourraient fournir corroboreraient ce que Dale a avancé,
Cest-d-dire qu'il reviendrait moins cher de transporter les
produits si le bois d’oeuvre était déréglementé et s'il y avait
plus de concurrence dans le secteur du camionnage.

M. Angus: Certains de vos collégues de la Colombie-
Britannique qui sont venus nous livrer leurs témoignages a
Vancouver nous ont dit qu’ils prévoyaient ou qu'ils espéraient
que la déréglementation leur perme}trait de pénétrer de plus
en plus loin vers I'Est des Etats-Unis. Croyez-vous qu'ils vont
vous faire concurrence?
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Mr. Etter: Yes. They will have the same penetration in the
east in Canada, too, as well as in the U.S. The lumber will flow
into Nova Scotia in competition with what we are doing.

Mr. Angus: They seem to think that they will capture the
market rather than you fellows.

Mr. Sproule: Yes, we do, too.

Mr. Angus: And they also indicate that they will take it
away from northwestern Ontario, which is where I come from.

Mr. Sproule: | think it is true.

Mr. Angus: Let us hope that your hope comes true more
than theirs.

Thank you, Mr. Chairman.

The Chairman: Thank you, Mr. Angus. Mr. Taylor, Mr.
Belsher and Mr. Mantha. Gentlemen, I would ask you to make
it as brief and to the point as possible because we have many
more witnesses coming.

Mr. Taylor: | would like to pursue this matter of trucks. Do
your members have any trucks of their own or do they hire
trucks for all the hauling?

Mr. Etter: A great many of our members do own their own
trucks for transporting both lumber and saw logs.

Mr. Taylor: About what percentage? Half?

Mr. Etter: If you are talking about volume, I would say
probably half but if you are talking about the number of
companies, a great many of them, 90%, probably own their
own.

Mr. Taylor: They went into the trucking business themselves
because they could not get efficient transportation from other
truckers?

Mr. Etter: This is exactly true.

Mr. Taylor: Other truckers cannot get into the business
because, as you mentioned, there are a lot of independent
truckers with one-man trucks and two-man trucks? Why do
they not do the hauling? Can they not get a permit from the
regulatory authority?

Mr. Sproule: Up to this point, the problem of the cost and
the time involved for these one- or two-people trucks has
turned them off and they just do not proceed with it.

Mr. Taylor: So are these hearings preventing a number of
people who could give a service from doing so?

Mr. Sproule: These hearings?

Mr. Taylor: Yes.

Mr. Sproule: Yes, the hearings are . ..

Mr. Taylor: Because they cannot get a certificate.

Mr. Sproule: Right. If they reduce the red tape, I think it
would help. It would certainly give easier access to the licence.

[Translation]

M. Etter: Oui. lls vont pénétrer autant le marché de I'Est du
Canada que celui des Etats-Unis. Le bois d’oeuvre de I'Ouest
va concurrencer celui que nous produisons en Nouvelle-Ecosse.

M. Angus: lls semblent penser qu'ils vont réussir a s'accapa-
rer le marché avant vous.

M. Sproule: Oui, c’est ce que nous croyons, nous aussi.

M. Angus: Et ils disent aussi qu'ils vont s'emparer de celui
du Nord-Ouest de I'Ontario ou je suis originaire.

M. Sproule: C’est probablement vrai.

M. Angus: Espérons que vos souhaits se réalisent avant les
leurs.

Merci, monsieur le président.

Le président: Merci, monsieur Angus. Monsieur Taylor,
monsieur Belsher et monsieur Mantha, messieurs, je vous
prierais d’étre aussi brefs et précis que possible parce que nous
avons encore beaucoup d’autres témoins a entendre.

M. Taylor: J'aimerais poursuivre sur la question du
camionnage. Les membres de votre association possédent-ils
tous des camions ou en louent-ils plut6t pour leur transport?

M. Etter: Un trés grand nombre de nos membres utilisent
leurs propres camions pour le transport du bois d'oeuvre et du
bois de sciage.

M. Taylor: Dans quelle proportion? La moitié?

M. Etter: Si vous parlez de quantité, je dirais environ la
moiti€, mais si vous parlez du nombre de compagnies, je dirais
qu’environ 90 p. 100 d’entre elles possédent leurs propres
camions.

M. Taylor: Elles se sont constitué une flotte de camions

parce qu’elles ne pouvaient pas obtenir de bons services
ailleurs?

M. Etter: Trés précisément.

M. Taylor: Certains camionneurs ne peuvent s'introduire sur
le marché a cause des camionneurs indépendants qui utilisent
un chauffeur ou deux par camion qui y sont déja? Pourquoi ne
font-ils pas de transport? Ne peuvent-ils pas obtenir de permis
de I'organisme de réglementation?

M. Sproule: Jusqu'a maintenant, le coit et le temps
qu’implique I'exploitation de ces camions 4 un ou deux
chauffeurs les ont découragés et ils ne veulent rien entendre de
cela.

M. Taylor: C’est un peu la méme chose que ces audiences
qui empéchent bien des gens d’offrir un service qu'ils pour-
raient rendre?

M. Sproule: Ces audiences?

M. Taylor: Oui.

M. Sproule: Oui, les audiences sont . . .

M. Taylor: Puisqu’elles ne peuvent obtenir de certificat.

M. Sproule: Exactement. Si I'administration était moins
lourde, je crois que cela aiderait. 1l serait en tout cas sirement
plus facile d’obtenir un permis.
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Mr. Taylor: In other words, the regulations now are hurting
your industry and costing you money.

Mr. Sproule: Definitely.

Mr. Taylor: If the elimination of entry came in, your
independent truckers could come in and compete in their own
way and probably give you better prices and better service.

Mr. Sproule: This is the way we feel, yes.
Mr. Taylor: Fine. That is all.
Mr. Sproule: Thank you.
The Chairman: Thank you, Mr. Taylor. Mr. Belsher.
® 1315

Mr. Belsher: Okay, in that, you ar¢ restrlctl‘ng us, er-
Chairman. In your final summation, you say. any dre or:n
should be equally beneficial to all regions of Canad;oar: t:g’ i);
uniformly across the country®. How does one g0 2 o UY wr i
they are trying to cut down on the regulations: (:)u e
saying, yes, you are going in the right filregtlon, yc{tl);at bee
asking us to say: Do you have everything 1n place D6 We
guarantee this fairness? You cannot have it both ‘W?)’:-o e
open it up, or do we close it down even more than it 1s !

ose it down any more 'than
That sort of sounds like a
faith that our

Mr. Sproule: I do not think you cl
it is now. I think you do open it up.
motherhood statement, and we have great
government will answer all calls.

Mr. Belsher: Okay. I guess | had written O:lhn:z own notes
here: How? I mean, to satisfy that summation there. ..

, ou allude
Also, on the confidential contract. - - on pag]t’is4;“)’d Sy
to the incoming of the raw materials for the nfl‘d - cont;act
by rail. Do you not feel any benefit to the con lldell: s, i
can come in? Would there be parts ‘2“ o
rails competing with each other, of not>

Mr. Sproule: Most of the raw material is denlved in c:lxlxr (;:3
province, so it comes by truck. l't is just the a;tgetl?eirp i
paper that use rail transportation of .somet art. Do you
materials. I do not think it is 2 big, significant part. s

Lorne?

. real
Mr. Belsher: It is so insignificant, it would not have any

benefit.

o e is some
Mr. Sproule: We were just pointing om.th?lt t::;:y:;ing is
rail used, but it is very insignificant. Practically

by truck. We are pretty well tied into the darn trucking
business.

The Vice-Chairman: Mr. Mantha.

[Traduction)

M. Taylor: Autrement dit, les réglements qui sont en place a
I’heure actuelle nuisent a4 votre industrie et vous coitent de
'argent.

M. Sproule: Cela ne fait aucun doute.

M. Taylor: Si 'on éliminait ces difficultés, les camionneurs
indépendants pourraient venir vous offrir leurs services et
probablement vous faire de meilleurs prix et mieux vous servir.

M. Sproule: C’est ce que nous pensons, oui.
M. Taylor: Trés bien. C’est tout.
M. Sproule: Merci.

Le président: Merci, monsieur Taylor. Monsieur Belsher.

M. Belsher: Cela restreint notre champ d’action, monsieur le
président. Dans votre déclaration finale, vous dites que toute
réforme devrait profiter autant a toutes les régions du Canada
et s’appliquer uniformément d'un bout a I'autre du pays.
Comment peut-on aspirer a une telle chose quand I'on essaie
de réduire la réglementation? Vous dites oui, continuez, vous
étes dans la bonne voie, et du méme souffle, vous nous
demandez de dire: avez-vous pris toutes les précausions
nécessaires pour assurer I’équité de vos mesures? Il n'y a que
deux options: aller de I'avant avec la déréglementation ou
laisser tomber et resserrer les conditions encore davantage.

M. Sproule: Je ne crois pas qu'il soit question de resserrer
les cordons encore davantage. Je crois plutdt qu'il s'agit de les
relacher. Cela ressemble un peu a une déclaration maternelle,
et nous avons pleinement confiance que notre gouvernement
réponde a tous les appels.

M. Belsher: Trés bien. Jai écrit dans mes notes le mot
«comment». Comment satisfaire a cette déclaration . . .

A la rubrique des contrats confidentiels . . . a la page 4, vous
faites allusion au transport des matiéres premiéres vers les
usines et ce, totalement par chemin de fer. Ne croyez-vous pas
que des contrats cor}ﬁdentiels pourraient conférer certains
avantages? Ne pourriez-vous pas profiter de la concurrence
que pourraient se livrer les deux sociétés ferroviaires pour une
certaine partie du transport?

M. Sproule: La plus grande partie des matiéres premiéres
que nous utilisons provient de I'intérieur de la province, donc
par camion. Ce ne sont que les grandes usines de pites et
papier qui utilisent le chemin de fer pour le transport d'une
certaine proportion de leurs matiéres premiéres. Je ne crois pas
qu'il s’agisse d’une quantité bien importante. Qu'en pensez-
vous, Lorne?

M. Belsher: Il s’agit d’une quantité si peu importante qu'il
n’y aurait aucun réel avantage a en tirer.

M. Sproule: Nous disions seulement que I'on utilisait le
chemin de fer, mais trés peu. Presque tout le transport
s'effectue par camion. Nous dépendons beaucoup du camion-
nage.

Le vice-président: Monsieur Mantha.
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Mr. Mantha: Yes, | have just a couple of short ones here.
Do you have any trouble going from province to province in
your shipments?

Mr. Sproule: Yes, we do, definitely.

Mr. Mantha: What is your suggestion for a unified, across-
the-country . .. ? Is it to give the authority back to the feds so
they can unify it? Right now, I cannot take a truck from
North Bay, for example—it is my riding—to Vancouver
because in each of the provinces the inspectors do not show up.
There are all kinds of excuses. It is quicker and much faster
for our truckers to take the American routes, to spend our
money in the United States to bypass some of the provinces.
Do you have that out here?

Mr. Sproule: Yes, basically that is right. We would like to
have it uniform across the country. If not that good, as far as
we are concerned ourselves, at least it should be uniform in our
own maritime provinces. Whether you turn it back to the feds
or whether it goes through the maritime premiers to make it
uniform does not matter to us, but we do feel very strongly
that it should be uniform. It seems silly that you cannot go
across this country from one end to the other at all.

Mr. Mantha: We are a new government for changes and it is
positive, and your attitude today is positive, too. If I had some
money, could I start up tomorrow in the trucking business
under the old rules?

Mr. Sproule: | would not think you would be able to do it
tomorrow. You may be able to do it in a year or two after you
go through a bunch of . . .

Mr. Mantha: After the deregulation has come in.

Mr. Sproule: Yes.

Mr. Mantha: That is the purpose, I think, of deregulation, to
stop some of the people who have a monopoly on things.
Naturally, we are going to have the odd bankruptcy, but that
is because they have been running a sloppy ship and guaran-
teed a certain amount of money. The guy on the street can get
into the competition and be competitive, and you are going to
get lower rates because the competition is going to be there.

Mr. Sproule: We feel that.

Mr. Mantha: Yes. | guess that is all I have to ask. Thank
you, Mr. Chairman.

The Vice-Chairman: Thank you, Mr. Mantha.

Thank you, gentlemen. Thank you for your brief. As my
colleague, the chairman, Mr. Nowlan, has said in the past, you
have now become part of the record and I am sure your brief
will be taken into consideration. Thank you very much.

Mr. Sproule: Thank you very much for your time.

[Translation]

M. Mantha: J'ai simplement quelques bréves questions a
poser. Le transport interprovincial vous crée-t-il des proble-
mes?

M. Sproule: Beaucoup de problémes.

M. Mantha: Que suggérez-vous? D’en confier 4 nouveau la
responsabilité au gouvernement fédéral afin de lui permettre
de l'uniformiser? Présentement, je ne peux pas amener un
camion de North Bay, par exemple—c'est ma circonscrip-
tion—a Vancouver a cause de la pénurie d'inspecteurs dans
toutes les provinces. Toutes les excuses sont bonnes. C'est plus
rapide et plus vite fait pour nos camions d’emprunter les routes
américaines, de dépenser notre argent aux Etats-Unis pour
contourner certaines provinces. Qu’en est-il ici?

M. Sproule: C'est essentiellement cela. Nous aimerions
disposer d'un réseau uniformisé d’un bout 4 l'autre du pays.
Nous pensons, nous, que le réseau devrait étre uniformisé au
moins dans les provinces maritimes. Que vous en remettiez la
responsabilité au gouvernement fédéral ou que I'uniformisation
se fasse par I'entremise des Premiers ministres des provinces
maritimes nous importe peu, mais nous sommes profondément
convaincus qu'il devrait étre uniformisé. Que I'on ne puisse pas
traverser le Canada d’un bout a I'autre semble complétement
ridicule.

M. Mantha: Notre nouveau gouvernement est favorable aux
changements et cela est positif, et vous faites montre
aujourd’hui d’une attitude positive également. Si j'avais un peu
d’argent, pourrais-je me lancer demain dans le commerce du
camionnage en vertu des anciennes régles?

M. Sproule: Je ne crois pas que vous pourriez le faire
demain. Peut-étre pourriez-vous y parvenir dans un an ou deux
aprés avoir passé a travers un foule de . . .

M. Mantha: Aprés I'entrée en vigueur de la déréglementa-
tion.

M. Sproule: Oui.

M. Mantha: C’est le but, je crois, de la déréglementation, de
mettre fin au monopole qu’exercent sur le transport un certain
nombre de personnes. Cela va naturellement en amener
quelques-unes a la faillite, mais c’est parce qu’elles naviguent a
bord de vieux rafiots. Le premier venu peut entrer dans la
course et étre compétitif, et 'on aura des tarifs moins élevés
parce que la concurrence jouera.

M. Sproule: C’est notre sentiment.

M. Mantha: Je pense que c’est tout ce que j'ai & demander.
Merci, monsieur le président.

Le vice-président: Merci, monsieur Mantha.

Merci, messieurs. Merci de votre exposé. Comme mon
collégue, le président de ce Comité, M. Nowlan, I'a déja dit,
vous faites maintenant partie du débat et je suis sir que votre
mémoire sera pris en compte. Merci beaucoup.

M. Sproule: Merci beaucoup d’avoir pris le temps de nous
entendre.
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The Vice-Chairman: Now, our next witness i§ the Town of
Channel—Port aux Basques. Perhaps in beginning, you could
identify yourselves, please. At the same time, lf. you do not
mind, I believe your brief is 10 pages or sO. With our time
limitations, if you would like to give us an overview, we would
have more time for questioning.

Ms Marina Samms (Industrial Promotions Officer,
Gateway Association of Transportation and Em‘ployment):.My
name is Marina Samms. I am the Industrial Promotions
Officer for Gateway Association of TransportatlonS ang
Employment. This is Jim McEwen, who represents .out.
West Coast Development Association. What [ am doing 1Is
presenting a brief in support of the town.

Mr. Major was originally scheduled, but he 1s unable to
attend. So 1 will present his brief and try to answer da?tz
questions on that. It deals directly with the white paper an
implications as far as Newfoundland is concerned.

We probably do not need to go through the other E)riefs;ittli(())wn-
They are basically supplementary briefs on the town's po :

The Vice-Chairman: We have four briefs.

Ms Samms: Yes. The town’s brief is the main one.

; e
The Vice-Chairman: Okay. Could you give us an overview?
As | say, we do have restrictions on our time.
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Ms Samms: I would like to present the brief bg l}olz:c)i(
Mauger, Town Manager, Town of Channel—Por
Basques.

The Town of Channel— Port aux Basques ws!coznf;a:h;:
opportunity to address your committee on a Sucéle‘t:ablc i
probably more ingrained in our citizens as an ?c g il
of life than in any other concgntrated group 0 tpfogubstami'
country. In our short presentation we will attemp! Jovmgrad-
ate this, our claim, and the detrimental effect any u(: aria of
ing of the transportation industry e }mvef(l)\ll1 ?vfoundland
the province and, indeed, the whole Province 0 sl downgrad-
and Labrador in general. We emphasize the wlor ke ‘wtite
ing because we feel that some of the proposg st" 0'tel that—
paper, Freedom to Move, if enacted'would be de mlthey sk
not from a profitability standpoint but from s of
traditional, historical and economical standp,"mts, t rr’n er
our life with which we feel no person has the right to tamper.

utline our agreement or concerns

. s ﬂ ; :
We will attempt to brietly B Sutlined in your

on your proposals for discussion !
white paper. o

Mr. Chairman, we welcome your Stalemggtto::l tlrii:s;i): ot
tion policy objectives and agree that the tt(;tion e
economic, efficient and adequate transpor e o
recognizing the needs of all Canadians. More P

[Traduction]

Le vice-président: Notre intervenant suivant est la munici-
palité de Channel—Port aux Basques. Peut-étre pourriez-vous,
s’il vous plait, commencer par vous identifier? En méme
temps, si vous n'y voyez pas d’inconvénients, étant donné que
votre mémoire comporte une dizaine de pages, et compte tenu
des limites de temps qui nous sont imposées, si vous vouliez

nous en donner un apergu, nous aurions plus de temps pour les
questions?

Mme Marina Samms (agent de promotion industrielle,
Gateway Association of Transportation and Employment):
Mon nom est Marina Samms. Je suis I'agent de promotion
industrielle de la Gateway Association of Transportation and
Employment. Voici M. Jim McEwen, qui représente la South
West Coast Development Association. Je suis chargée de
présenter un exposé au nom de la municipalité.

Le maire, qui devait au départ témoigner, ne peut assister a
'audience. Je vais donc présenter son mémoire et essayer de
répondre aux questions s’y rapportant. Celui-ci traite directe-
ment du Livre blanc et de ses conséquences pour Terre-Neuve.

Nous n’avons probablement pas besoin de traiter des autres
mémoires. Ce sont essentiellement des mémoires venant
appuyer la position de la municipalité.

Le vice-président: Nous avons quatre mémoires.

Mme Samms: Oui. Le mémoire de la municipalité est le plus
important.

Le vice-président: Trés bien. Pourriez-vous nous en donner
un apergu? Comme je Iai dit, le temps dont nous disposons est
limité.

Mme Samms: J'aimerais vous présenter le mémoire de M.
Roland Mauger, directeur général de la municipalité de
Channel—Port-aux-Basques.

La municipalit¢ de Channel—Port-aux-Basques est
heureuse d’avoir I'occasion de traiter devant votre Comité d’un
sujet qui tient probablement plus a coeur & nos concitoyens que
tous les autres Canadiens parce qu'il met en cause notre mode
de vie. Dans notre bref exposé, nous tenterons de résumer tout
cela, nos revendications, et les conséquences défavorables que
toute détérioration de I'industrie du transport aurait pour notre
région et, de fait, pour I'ensemble de la province de Terre-
Neuve et du Labrador. Nous soulignons le mot détérioration
parce que nous pensons que certgines des propositions du Livre
blanc, Aller sans entraves, si elles étaient promulguées,
équivaudrait sirement a cela—non pas en termes de rentabi-
lité, mais en termes social, traditionnel, historique et é&conomi-
que, & une détérioration de notre mode de vie auquel personne,
sinon nous, n’a le droit de toucher.

Nous tenterons d’exprimer briévement le pourquoi de notre
appui et de nos inquiétudes vis-a-vis des propositions formulées
dans le Livre blanc.

Monsieur le président, nous nous félicitons des objectifs de
votre énoncé sur la politique du transport et nous convenons
que ce qu'il faut, c’est un réseau de transport économique,
efficient et adéquat qui tienne compte des besoins de tous les
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wish to emphasize the statement of recognition of need as a
basis for government intervention in areas of disparity or
having a remote status. We have based our whole argument on
the fact that our province is an area of disparity and cannot be
regulated under the guidelines for transporation in central or
western Canada. Our movement of people and goods in and
out of our province is too small to withstand a price fixing
policy of industry sustaining industry. This policy would
increase our cost of living to a point of having almost all
Newfoundland and Labrador families included in the poverty
bracket of Canadian standards of living.

Government must continue to susidize transportation and
continue to intervene in the proposed enacting of Canada wide
transportation policies if people and industry are to survive in
our area of the country. It would be similar to refusing a stay
of execution if the policy did not allow for government
intervention in this regard.

We agree that because of our different modes of transporta-
tion it is foolhardy to think we could have one set of regulatory
criteria for all facets of the industry. It is our understanding
that the Modal Roles Assessment Study on Newfoundland
interprovincial freight which was prepared for Transport
Canada’s Economic Planning Group and submitted in April,
1984, was set up to provide an overview of Newfoundland’s
future freight needs, to identify the acceptable modes of
transportaion and comment on each in conclusion form. We
further understand that the conclusion of the stdy was that
transportation modes within and to our province should remain
at the status quo with no downgrading whatsoever.

It is fully recognized that each mode of transportation had
to be treated in its own confined world, however, the modal
share of the present situation would provide the most desirable
level of service to the users and the populace of Newfoundland
and Labrador in general. We agree with this analysis and
based on same, we strongly urge you to take these comments
into consideration when determining the role of Crown
corporations in settling economic regulation issues.

To serve our province we have to retain all modes of
transport, including the railway and Marine Crown corpora-
tions. This important aspect of our economic survival will only
be a faded dream if the Crown corporations in question are
ordered to engage in poriftable business only. The price fixing
required to accomplish this would drive these modes of
transport out of existence literally overnight, which would be a
damnation to our province'’s economy.

® 1330

Mr. Chairman, in regard to your proposals on air transpor-
tation, we are supporting the efforts of our learned friends
from Deer Lake, Corner Brook and Stephenville who have the
expertise to make recommendations on this subject in regard
to the economic well-being of our province.

[Translation]

Canadiens. Nous voulons plus particulierement souligner
’énoncé reconnaissant la nécessité d'une intervention gouver-
nementale dans les régions défavorisées ou éloignées. Nous
avons basé toute notre argumentation sur le fait que notre
province est une région défavorisée et qu'elle ne peut étre régie
par les lignes directrices régissant le transport dans le Centre
et I'Ouest du Canada. Le transport des biens et des personnes
A partir et 4 destination de notre province est trop peu
important pour résister 4 une politique de fixation des prix.
Cette politique entrainerait chez nous une hausse du coit de la
vie a un point tel que la majorité des familles de Terre-Neuve
et du Labrador se retrouveraient sous le seuil de la pauvreté.

Le gouvernement doit continuer a subventionner le transport
et 4 intervenir au niveau des politiques pan canadiennes de
transport dont la promulgation est proposée si I'on veut que les
gens et I'industrie de notre région puissent survivre. Ce serait
comme si la police ne permettait pas au gouvernement au
niveau d’une exécution et d’accorder un sursis.

Nous reconnaissons qu'a cause de nos différents modes de
transport, il serait téméraire de penser que nous pourrions
établir un ensemble de régles pour chacune des composantes de
'industrie. Le rapport d’étude sur le transport entre (évalua-
tion des roles modaux) Terre-Neuve et les autres provinces
rédigé pour le compte du Groupe de planification économique
de Transports Canada et présenté en avril 1984 visait a fournir
un apergu des besoins futurs de Terre-Neuve en matiére de
transport, 4 définir les modes acceptables de transport et, en
conclusion, a formuler des remarques sur chacun d'eux.
L’étude concluait que les liaisons avec notre province devraient
demeurer ce qu’ils sont et ne subir aucune détérioration.

Il va de soi et sans dire que chaque mode de transport doit
étre étudié dans le contexte qu'il lui est propre. C'est cepen-
dant I'intégration qu’il offrirait aux usagers et a I'ensemble de
la population de Terre-Neuve et du Labrador le meilleur
service. Nous sommes d’accord avec cette analyse et nous vous
pressons fortement en conséquence de tenir compte de ces
remarques lorsque vous définirez le rdle des sociétés d’Etat au
r’liveau du réglement des questions propres 4 la réglementation
économique.

Pour le bien de notre province, il nous faut conserver tous les
modes de transport, y compris les liaisons ferroviaires et
maritimes assurées par les sociétés d’Etat. Cet important
aspect de notre survie économique ne sera qu'un réve vite
oublié si les sociétés d’Etat en question regoivent instruction de
ne se lancer que dans des entreprises rentables. La politique de
fixation des prix que cela exigerait ferait littéralement du jour
au lendemain disparaitre ces liaisons, ce qui serait un désastre
pour I’économie de notre province.

Monsieur le président, en ce qui regarde vos propositions
concernant le transport aérien, nous appuyons les efforts de
nos savants amis de Deer Lake, de Corner Brook et de
Stephenville qui, grace a leurs connaissances sont en mesure de
formuler des recommandations 4 ce niveau pour le mieux-étre
économique de notre province.
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On the subject of railway freight, Mr. Chairman, concern 15
an inadequate word to use in expressing the feelings qf our
citizens in regard to the future of the Newfoundland railway.
We wish to reiterate our stand on the future of the Newfound-
land railway in a similar manner as our presentation at tfhe
CTC hearings at Corner Brook on a costing methodology for
the movement of freight by rail to and throughout the province
of Newfoundland. Our whole argument is based on our Term?
of Union which were negotiated by our provmc!al Fathers o
Confederation who, in their words, had the spcml, economic,
traditional and historical facets of our way of life uppermost in
mind when these Terms of Union were ggreed upor;]. T}.\e
points which we refer to in our Terms of Union are as follows:

31. At the date of Union or as soon thereafter ag
practicable, Canada will take over the following services an
will, from the date of Union, relieve the province of New};
foundland of the public costs incurred in respect to eac
service taken over, namely, ; . 3

(a) the Newfoundland Railway, including steamship an
other marine services; g

32. (1) Canada will maintain in accordanc;' wit TVicz
traffic offering a freight and passenger steams lph'sceh s
between North Sydney and Port aux Basques, I;v 010 e
completion of a motor highway bet'ween Corn'CF r oo
Port aux Basques, will include suitable provisions
carriage of motor vehicles.

i te regulation the
(2) For the purpose of railway rate -
Island of Newfoundland will be included in t!ut Mbi?\:/len;g
region of Canada, and through-trafﬁp movmgt b7y
North Sydney and Port aux Basques will be treate
rail traffic.

Also, Terms 33 and 36, in regard to traqsfer{al oflgzt:iltlc
property and services to Canada and the lenglat]veeT:vant Y
of Canada over such property and services, are very r -

It would certainly appear to US, the hpe?ztl; r:;“g::x:\y-
affected by your recommendations, that t i] e
ment definitely assumed control and owperls “;evel ot a5
but is not required to maintain any particuiar e Tt
or condition of these services, all of which are suo)
amount of traffic offering.

32 that there was an
e it Teng service, and one would

absolute commitment to maintainin 3
certainly question whether the federal SOVCI“";:;‘;O:"?: R
right to transfer this obligation to a Crown €O pond inéeed, it
and then to CN Marine and TerraTrgnSPOfl‘)l? s
they did have that right, did the committed oblig gt
enshrined in that transferral? At prc:sentd 1:1 :tpr;:‘ i
private corporations are independent an B et
32. How could the federal government dnve; ; ld sy i
without also passing the obligation to the t (lir33pwas 'passed .
opinion that the whole gist of Terms 32 anh Nt e
the Crown and private corporations under the p

[Traduction)

En ce qui concerne le transport ferroviaire, monsieur le
président, inquiétude est le mot a utiliser pour exprimer les
sentiments de nos concitoyens quant a I'avenir des chemins de
fer 4 Terre-Neuve. Nous désirons réitérer notre position
concernant I’avenir des chemins de fer a Terre-Neuve de fagon
similaire 4 notre exposé aux audiences de la CCT i Corner
Brook sur une méthode d’établissement des prix du transport
par chemins de fer des marchandises jusqu'a Terre-Neuve et
sur le territoire méme de la province. Toute notre argumenta-
tion repose sur les Clauses Union qui ont été négociées par nos
Péres provinciaux de la Confédération qui, pour reprendre leur
formulation, avaient au premier plan de leurs préoccupations,
au moment ou I'on a convenu de ces clauses, les aspects
sociaux, €conomiques, traditionnels et historiques de notre
mode de vie. Les point auxquels nous faisons référence dans
nos Clauses Union sont les suivants:

31. A la date d’entrée en vigueur de I'Union ou aussitdt
que possible aprés cette derniére, le Canada prendra a sa
charge les services qui suivent et, 4 partir de ladite date,
déchargera la province de Terre-Neuve des coiits publics
encourus pour chacun des services pris en charge, 4 savoir:

a) le réseau ferroviaire terre-neuvien, y compris les
liaisons par navires a vapeur et autres services maritimes;

32. (1) Le Canada continuera, selon I'importance du
trafic, & offrir un service de liaison transport maritime des
marchandises et des passagers entre North Sydney et Port
aux Basques, qui, une fois la construction d’une liaison
routiére entre Corner Brook et Port aux Basques terminée,
prévoiera des commodités appropriées pour le transport des
véhicules automobiles.

(2) Aux fins de la réglementation des tarifs de transport
par chemins de fer, I'ile de Terre-Neuve sera incluse dans la
région des provinces maritimes du Canada, et le transport
du trafic en transit entre North Sydney et Port aux Basques
sera considéré comme un trafic transitant exclusivement par
rail.

Egalement, les clauses 33 et 36, concernant le transfert de
biens et de services publics au Canada et le pouvoir législatif
du Canada sur ces biens et ces services, sont trés significatives.

11 nous parait a nous en tout cas, les gens qui en dernier lieu
sont touchés par vos recommandations, que le gouvernement
fédéral a de toute évidence assumé le contrdle et la propriété
de ces biens, mais n’est pas tenu d’assurer un niveau particulier
de service ni la bonne marche de ces services, qui I'un et I'autre
sont assujettis a I'importance du trafic.

Il nous semble en outre a partir de la Clause 32, que le
gouvernement s'était résolument engagé a assurer le service, et
on pourrait certainement se demander si le gouvernement
fédéral avait droit de transférer cette obligation 4 une société
d’Etat, le CN Rail, et ensuite au CN Marine et a Terra
Transport et, de fait, s’il avait ce droit, si I'obligation a laquelle
il était tenu est inscrit dans ce transfert? Il semble pour
I'instant que ces sociétés privées soient indépendantes et ne
soient pas assujetties a la Clause 32. Comment le gouverne-
ment fédéral pourrait-il se départir des biens sans, en méme
temps, transférer ladite obligation a la tierce partie? Nous
estimons que I'essentiel des Clauses 32 et 33 a été transféré
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federal government, and that our railway system must be
maintained in accordance with our Terms of Union.

In the long term, for the economic stabilization of New-
foundland’s economy, we believe the Newfoundland railway
must be retained and upgraded. An over-dependence on the
trucking industry as a means of moving freight into New-
foundland will increase our vulnerability to the inevitable
increase in costs. Allowing our Newfoundland railway to
disappear would be greatly regretted in the future.

To retain the Newfoundland railway will keep a high degree
of inter-modal competition in our province. This competition
can only benefit the Newfoundland consumer and business
community alike.

Furthermore, it is our opinion that all parts of Canada
should receive essentially the same level of service as urban
areas do. This is the accepted concept in Canadian unity.
Removing the railway will only convince our people that they
are indeed considered third class citizens.

In conclusion of the issue of the Newfoundland railway, we
suggest a 5- to 10-year upgrading program, including replace-
ment of its locomotives and rolling stock. This is essential to
the proposed offshore and mineral development of our
province.
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This will all be blown to the wind if the federal regulatory
policy allows for profitable price fixing and elimination of the
present subsidy system.

Extra-provincial trucking: Mr. Chairman, we agree with the
importance that your paper places on the trucking industry. It
is an integral part of our transportation system that we hope
will continue to retain its percentage of the market in our
province. However, we have to reiterate that to replace our
railway system with a trucking system will be a costly
proposal, and one which would endanger many lives on the
highway system of our province. We feel that the recommen-
dations of the modal roles assessment study should be adopted
and the status quo maintained.

Marine transportation: Mr. Chairman, the marine transpor-
tation mode is so important to every resident of our province
that we feel the prime consideration for policies concerning
same should be based on economic and social reasons only.
The high cost of Canadian flagship operation cannot be
considered when we refer to interprovincial ferry services, such
as the links between New Brunswick, Prince Edward Island,
Nova Scotia, and Newfoundland.

[Translation]

aux sociétés d'Etat et privées sous la garantie du gouvernement
fédéral, et que notre réseau ferroviaire doit étre maintenu
conformément a nos Clauses Union.

A long terme, nous pensons que la stabilisation de I'écono-
mie terre-neuvienne nécessite le maintien et la modernisation
de notre réseau ferroviaire. Un dépendance trop accusée vis a
vis de I'industrie du camionnage pour I'acheminement a Terre-
Neuve des marchandises accroitera notre vulnérabilité face a
une hausse inévitable des colts. On pourrait éventuellement
grandement regretter d’avoir laissé disparaitre le réseau
ferroviaire terre-neuvien.

Le maintien du réseau ferroviaire 2 Terre-Neuve assurera
’existence dans notre province d'une forte concurrence entre
les modes de transport. Cette concurrence ne peut que
favoriser les consommateurs et les hommes d'affaires terre-
neuviens.

Nous estimons en outre que toutes les régions du Canada
devraient absolument bénéficier de la méme qualité de service
dont bénéficient les régions urbaines. L'unité du Canada est
fondée sur ce concept. Supprimer le réseau ferroviaire terre-
neuvien ne ferait que convaincre les gens de notre province
qu’ils sont de fait considérés comme des citoyens de troisiéme
classe.

En conclusion, en ce qui touche la question du réseau
ferroviaire terre-neuvien, nous suggérons un programme de
modernisation de cinq a dix ans, y compris le remplacement
des locomotives et du matériel roulant. Cela est essentiel aux
projets de développement minier et off-shore de notre province.

Tout cela sera balayé par le vent si la politique fédérale de
réglementation permet I'instauration d'un systéme de fixation
des prix fondé sur la rentabilité et I’élimination du systéme
actuel de subventions.

Le transport extra-provincial: Monsieur le président, nous
attachons autant d'importance 4 I'industrie du camionnage que
le Livre blanc lui en accorde. Le camionnage fait partie
intégrante de notre réseau de transport et nous espérons que
cette industrie conservera dans notre province sa part du
marché. Nous devons cependant réitérer notre conviction que
la proposition que I’on remplace notre réseau ferroviaire par un
réseau de transport par route, si elle était adoptée, coltera
cher et pourrait mettre en danger bien des vies sur les routes de
notre province. Nous estimons que les recommandations de
I’Etude d’évaluation des rdles modaux devraient étre adoptées
et le statu quo maintenu.

Le transport maritime: Monsieur le président, le transport
maritime est si important pour chacun des résidents de notre
province que nous pensons que les politiques le régissant
devraient étre premiérement et uniquement fondées sur des
critéres socio-économiques. Le coiit élevé des opérations des
navires battant pavillon canadien ne peut étre pris en compte
quand nous faisons référence aux services interprovinciaux de
traversiers, tels les liaisons entre le Nouveau-Brunswick, I'lle-
du-Prince-Edouard, la Nouvelle-Ecosse et Terre-Neuve.
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We have always stated that it is our position that these ferry
services are extensions to the Trans-Canada Highway and cost
recovery should be viewed in the same manner as has the
provisions of the Trans-Canada Highway. High tolls are not
used to recover the cost of 100 miles of Trans-Canada
Highway and should not be used to recover t.he costs v‘;:of
travelling over sea, which is an extension to tha! highway. We
should not be forgotten or penalized, when it comes 10 2
nationwide transportation link, just because we live on an
island.

Mr. Chairman, in a reference to the remaining Issues
included in your proposal, one of importance appears to be tge
establishment of a new regulation agency to re.place the CT ld.
We feel that the proposed regionalization of this agency wou v
result in a much greater appreciation of local concerns an
needs. We feel that each individual provincial government
should play a very important role in this new agency.

In conclusion, Mr. Chairman, we feel th_at a new national
transportation policy will have different impacts on manl)S'
areas of our country. We feel that before any of the proposal
are enacted into law, each and every cpncern of our ganontg
people should be considered, and nothing shguld be done
lower our Canadian standard of living or deprive any one area
more than another. We must not discriminate. Our charter
does not allow it. The social economic impact of your .recom-
mendations on these matters must rerqain uppermqst in 2'01;;
minds when your final report is submitted to I.’arhar?:rtl)é i
recognition of our regard for you, we feel that this wou 6

The Chairman: Thank you, Ms Samms. You h?ve reai i':iunl'
brief, which was your option, and it took 16 mmuées. v |
want to let you know that this brief that you read, (ain
other ones you have circulated, will be part of the record.

Now 1 am going to throw it open to questions, and I am

going to allow one questioner per party-
Mr. Benjamin.

Mr. Benjamin: Thank you, Mr. Chairman. :
ent about what is in your br:]ef.
On the matter of ferry services, | have oftenowo!ylde::gi;vn (a)tl“
would happen if you shut down a 20-mile or 50-mile i
Highway 401 between Toronto and Montreal for two e
or four hours and said nobody can move for }:hat lo:fl,dage il
when you do, you will have to pay a toll. There wh it
an uproar, Mr. Chairman, that. .. But this is what hap
regarding ferry services on both coasts.

I would like to make a comm

ices as part of our transcon-
Would you agree that ferry serv p e

. . 1

tinental highway and railroad system shou

free and tﬁat ufe costs of them are shared by ive[r\ﬁ‘:hzsr i‘:
whole, both at the provincial and national level; t ‘; Il pay; that
is a half a cent a litre of gasoline tax or ..., We -

[Traduction]

Nous avons toujours dit que ces services de traversiers sont
les prolongements de la route transcanadienne et qu'il faudrait
en envisager le recouvrement des coits de la méme fagon qu'on
I’a fait pour cette derniére. On ne se sert pas de péages pour
recouvrer le coit de construction de 100 milles de route
transcanadienne et I'on ne devrait pas recouvrer les coiits des
liaisons par traversiers, qui constituent un prolongement de
cette route. Nous ne devrions étre ni oubliés ni pénalisés au
niveau des liaisons avec le reste du pays simplement parce que
nous vivons sur une ile.

Monsieur le président, relativement aux autres questions
incluses dans votre proposition, il y en a une qui semble
d’importance, celle de I'établissement d’un nouvel organisme
de réglementation destiné a remplacer la CCT. Nous estimons
que la régionalisation proposée en ce qui le concerne permet-
trait de beaucoup mieux répondre aux préoccupations et aux
besoins locaux. Nous pensons que chacun des gouvernements

provinciaux devrait jouer un réle trés important dans le cadre
de ce nouvel organisme.

En conclusion, monsieur le président, nous estimons qu'une
nouvelle politique nationale du transport aura des répercus-
sions différentes selon les régions. Nous croyons qu'avant
d’adopter une loi a partir des propositions formulées, il
faudrait tenir compte de toutes et de chacune des préoccupa-
tions des Canadiens, et éviter de faire quoi que ce soit qui
puisse réduire notre qualité de vie ou déposséder une région
plus qu'une autre. Il ne faut pas faire de discrimination. Notre
Charte Dinterdit. Vous devrez toujours avoir présentes a
I’esprit, lorsque vous soumettrez votre rapport final au
Parlement, les répercussions socio-économiques que vos
recommandations pourront avoir. Nous savons que c'est ce que
vous ferez et nous vous en savons gré.

Le président: Merci, madame Samms. Vous avez lu votre
mémoire, ce qui était votre droit, et cela a pris 16 minutes. Je
veux que vous sachiez que le mémoire que vous avez lu et les
autres dont vous avez distribué copies seront déposés au
dossier.

Je vais maintenant permettre les questions, mais limiter le
débat a un seul intervenant par parti.

Monsieur Benjamin.
M. Benjamin: Merci, monsieur le président.

Jaimerais formuler une remarque a propos du contenu de
votre mémoire. En ce qui regarde les services de traversiers, je
me suis souvent demandé ce qu'il adviendrait si I'on fermait a
la circulation un trongon de 20 a 50 milles de I'autoroute 401
entre Toronto et Montréal pendant deux, trois ou quatre
heures et si I’on interdisait & quiconque de s’y déplacer pendant
si longtemps, et qu’ensuite, lo.rsqu‘on le permettrait, il faudrait
payer un péage. Il y aurait un tel tu!nulte. monsieur le
président, que . . . Et c’est ce qui se produit sur les deux cdtes
avec les services de traversiers.

Seriez-vous d’accord avec le fait que les services de traver-
siers en tant que partie intégrante de notre réseau routier et
ferroviaire transcontinental soient relativement exempts de
péage et que les coiits de ces d'erniers soient partagés par tout
un chacun, aussi bien au niveau provincial qu'au niveau
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even on the Prairies we would be contributing indirectly to the
costs of transportation services, whether it is ferries or in the
north; that it would be a national responsibility in co-operation
with the provinces and the territories?
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Would you agree with that? In fact, some have said that
they should really be toll free. If we can drive on the highways
without tolls then why should there be a toll on ferries?

Ms Samms: We agree that they should be relatively toll
free. As a matter of fact, there is a toll now. It is not that high,
1 guess; but we do not wish to have the cost increased because
there are other than economic considerations. The whole
social, historical, traditional process has to be considered as
well.

As | mentioned before, I really do not think we should be
penalized just because we are an island.

Mr. Benjamin: It is where you happen to live.

Then you would agree that we need in this country, because
of its geography, climate and thin, widely-scattered population,
to continue a system of programs of transportation assistance
in the various regions and that the nation as a whole shares in
those costs in the name of confederation and national unity
and not playing one region off against the other?

Ms Samms: Yes, | do. One of the things that probably I
really did not bring up was the fact that transportation—and
this has been agreed upon by the ministers in their first
ministers’ conference—really is a key to economic develop-
ment. To take the transportation system and downgrade it
means to stop economic development in Newfoundland, and |
think the potential is greater now than at any other time in our
history.

Think about the mining companies that are exploring right
now in Newfoundland. To take away the rail freight, for
example, would mean much more danger because dangerous
commodities at present are being handled by rail traffic
because they are the only ones, I think, qualified under the
Dangerous Commodities Act. They have the equipment; they
have an integrated disaster plan in case something goes wrong.

As well, in the offshore there are many materials, such as
used slabs of structural steel, that cannot be moved economi-
cally or cannot be handled properly, because of the size, by
truck or other areas. Therefore you need to retain the railway
and the shipping as well just to help economic development. To
make Newfoundlanders pay very high increases in costs I think
goes against the whole grain of national unity, and it certainly
would destroy whatever prospects for economic development
we have.

[Translation)

national; que si il y a une taxe sur I'essence d'un demi cent le
litre ... , nous la payions tous; que méme dans les Prairies,
nous contribuions directement aux coilits des services de
transport, qu'il s'agisse des services de traversiers ou des
services dans le Nord; que cela soit de responsabilité nationale
en collaboration avec les provinces et les territoires?

Etes-vous d’accord? De fait, certains prétendent qu'ils
devraient étre gratuits. S'il est possible de rouler sur des
autoroutes gratuites, pourquoi faudrait-il payer pour prendre
le traversier?

Mme Samms: Nous convenons qu'ils devraient étre relative-
ment gratuits. Dans les faits, il faut payer actuellement. Le
prix de la traversée n’est pas trés élevé, je suppose, mais nous
ne voulons pas que les prix montent, parce qu'il y a d'autres
considérations. Il faut aussi tenir compte de tout le processus
social, historique et traditionnel.

Comme je I'ai mentionné plus tét, je ne pense pas vraiment
que nous devrions étre pénalisés parce que nous vivons sur une
ile.

M. Benjamin: C’est tout simplement 1a que vous vivez.

Alors vous convenez que dans ce pays, en raison de la
géographie, du climat et de I'éparpillement de la population
sur un vaste territoire, il nous faut maintenir un régime de
programme d’aide au transport dans les diverses régions et que
le pays dans son ensemble doit en partager les frais au nom de
la confédération et de I'unité nationale et ne pas monter les
régions les unes contre les autres?

Mme Samms: Oui, j’en conviens. L'un des points que je n'ai
probablement pas souligné—et c’est un point sur lequel les
ministres se sont mis d’accord au cours de la conférence des
premiers ministres—est le fait que les transports sont un
élément clé du développement économique. Laisser le réseau
de transport se dégrader signifie mettre un frein au développe-
ment économique de Terre-Neuve et je crois que le risque est
plus grand que jamais.

Pensez aux sociétés miniéres qui font de la prospection a
Terre-Neuve actuellement. Eliminer le fret ferroviaire par
exemple accroitrait le danger, parce que les marchandises
dangereuses circulent par chemin de fer, vu que c’est le seul
moyen de transport autorisé actuellement en vertu de la loi sur
le transport des marchandises dangeureuses. Les chemins de
fer ont le matériel, ils ont un plan d’urgence intégré en cas de
désastre.

De plus, au large des cétes, il y a de nombreux matériaux
comme les plaques usagées d’acier de construction que les
camions ne peuvent transporter économiquement ni déplacer
correctement en raison de leur taille. Par conséquent, il faut
aussi maintenir les chemins de fer et le transport maritime
pour favoriser le développement économique. Forcer les Terre-
neuviens a assumer de fortes hausses de colits me semble aller
a l'encontre de I'unité nationale et détruirait certainement
toutes les perspectives de développement économique que nous
pourrions avoir.
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Mr. Benjamin: When you talk about the Newfoundland
railway, would it not make more sense as an investmgnt—not
sinking money into a sinkhole but as an investment—in effecft
to rebuild the Newfoundland rail lines in standard gaqge? T_hls
nonsense of all the extra costs and wasted time, straightening
out curves and things like . .. As an investment, would. you not
agree that again that is a project in which the nation as a
whole has to share, whether they do it through CN or the
Newfoundland Railway Company or whatever? That would be
at great cost, but for the long term would that not be a proper
direction in which to go?

Ms Samms: Yes, | think so. I think it is a national cost.

Mr. Benjamin: When | suggested in .Newfqundland 3 i::w
years ago redoing that trackage so it is straighter an . as
fewer curves and standard gauge track it was pooh-poohed as
an increase in the national deficit or further losses for
Canadian National and what not and not considered as ar;
investment. Can | take it that there might be some change 0
view in Newfoundland nowadays?
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Ms Samms: | was not aware that the Newfoundlanders, |
guess you would say, viewed it as some cost. l} wats ::1){
understanding that it was always thought of as an mvestmthc
to upgrade the railway, and to keep the shipping costs
same as they are.

Mr. Benjamin: You see, our problem has been t‘l(;at Zv:;y;
thing we have put into transportation has been considere ¢
loss, as a deficit, and not as an investment to _the econonr::) 6
well-being of all the rest of the economy. It is a con\;v oy
carrier. It is a service. It is an essenm_ll public ut!lll:)t'. e
they talk about competition in th.ese tt_nngs, you n:jlg wi e
say that we should have competing highways, an"stehere v
water lines, and telephone lines, and power hne]s(.i it
anybody who would try to suggest that they wou - oc nyWhere:
Do you feel that—not only in Newfoundland but da yrivate
else—our transportation industry, both publllq alrll agcoum:
should be treated as a public utility, z}nd be pub! 1c:§dy‘7
able for their operations and the services they provide

iti i have
mms: From the competition aspect of it, as | av!
m:\ltioic’:d here under the ‘Modal Roles Assessment sttn?xii .i:
was basically decided that in order to have the compeeeded, o
order to have the efficiency in the system, that ymtlhnse e
keep the three modes of handling ﬁjelght theer—-sao e
the shipping, the rail and the trucking. 1 wou - .)e'nc s
keeping these modes that you Increase the e lc; theyideas
increase the competition, which seems to be some 0
which are put forth by the white paper.

Mr. Benjamin: What do you do about the tendency :3rt;l:’;
competition to merge and meld into, you know, th;‘ triitors -
it is inevitable that there be fewer and fewer compe

[Traduction)

M. Benjamin: Lorsque vous parlez des chemins de fer de
Terre-neuve, ne serait-il pas plus sensé de les envisager comme
un investissement—de ne pas jeter I’argent par la fenétre mais
de faire un investissement—de reconstruire les voies ferrées de
Terre-Neuve selon I'écartement normal? Toutes ces absurdités
a propos des coiits supplémentaires et du temps perdu, du
redressement des courbes et des choses comme... En tant
qu’investissement, ne pensez-vous pas qu'encore une fois il
s’agit d’'un projet pour lequel le pays tout entier doit partager,
que ce soit par I'entremise du CN ou de la Newfoundland
Railway Company ou de quelqu'un d'autre? Le coit serait

élevé, mais en longue période, n'est-ce pas dans cette direction
qu’il faudrait aller?

Mme Samms: Oui, je le crois. Je crois que c’est un coUt
national.

M. Benjamin: Lorsque j'ai proposé a Terre-Neuve il y a
quelques années de refaire les voies ferrées pour qu’elles soient
plus droites, qu’il y ait moins de courbes et que I'écartement
soit normalisé, on a repoussé I'idée avec mépris en disant que
cela ferait augmenter le déficit national ou entrainerait
d’autres pertes pour le Canadien National et je ne sais quoi
encore et que ce n’était pas un investissement. Dois-je com-
prendre que les points de vue ont changé & Terre-Neuve?

Mme Samms: Je ne savais pas que les Terre-neuviens
considéraient cela comme un coiit. J’avais I'impression qu'on
avait toujours pensé qu'améliorer les chemins de fer était un
investissement tout comme de maintenir les coits du transport
maritime au niveau actuel.

M. Benjamin: Notre probléme c’est que tout ce que nous
avons investi dans les transports a été considéré comme une
perte, comme un déficit, plutdt que comme un investissement
dans le bien-étre économique de tout le reste du pays. C’est un
service de transport public. C’est un service. C’est un service
d'utilité publique essentiel. Lorsqu'on parle de concurrence
dans ce domaine, autant dire que nous devrions avoir des
autoroutes, des égoits, des services d’aqueduc, des lignes
téléphoniques et des lignes d’électricité qui se feraient la
concurrence. Si quelqu’un faisait une telle suggestion, on
I’enfermerait a I'asile. Pensez-vous, pas seulement a Terre-
Neuve mais ailleurs aussi, que notre industrie des transports,
tant publics que privés, devrait étre considérée comme un
service d’utilité publique et rendre des comptes publics au sujet
de ses opérations et des services qu’elle offre?

Mme Samms: Pour ce qui est de la concurrence, comme je
I’ai mentionné A propos de I'’étude sur I’évaluation des divers
modes de transport, il a été décidé qu’afin d’obtenir une
concurrence, afin que le systéme soit efficace, il faut conserver
les trois modes de transport du fret—soit le transport mari-
time, les chemins de fer et le camionnage. Je dirais qu'en
maintenant ces modes de transport, on accroit I’efficience et la
concurrence, ce qui semble concorder avec les idées avancées
dans le Livre blanc.

M. Benjamin: Que faites-vous de la tendance qu'ont les
concurrents a fusionner et a s’intégrer, cette tendance inévita-
ble qui fait qu'il y a2 de moins en moins de concurrents dans
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each mode. You end back up in the full circle to where you
started from before. Do you not feel that we have to keep a
regulatory body that ensures the public interest and the public
good is served? Whether there is ten competitors or only two,
if you do not have that in place, you end up with those natural
monopolies in, you know, smaller number, running things their
way and the public interest or the national interest be damned.

The Chairman: This is your last question.

Mr. Benjamin: Do you not think we need to maintain that
kind of regulatory supervision, inspection, monitoring?

Ms Samms: | think probably there is a monitoring role, but
sometimes—and of course this is the danger with anything—
you get so caught up in your monitoring that probably you are
overdoing it and over-regulating. You know, we realize that it
is important to have some regulations in place.

Mr. Benjamin: You might be back here five years from now
saying that we have got to have some more regulations.

The Chairman: Okay. Thank you, Mr. Benjamin. Mr.
Tobin.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, I would like to thank the groups
represented by the Channel-Port aux Basques Town Council
for their presentation here this morning, and Ms Marina
Samms, the Industrial Promotions Officer. As you can see, we
have received a total of four different briefs. I might just say,
by way of explantion to members of this committee, that Port
aux Basques is a community that, for some time, has been
fighting for its economic life, and has found itself constantly
having to do battle in order to do this.

I want to focus on the railway for a moment, because I think
there are quite a few members who perhaps are not aware of
what the current situation is with the Newfoundland Railway.
It is no secret. It is an open secret to say that the government
of Canada—it has been confirmed, certainly, in Newfoundland
by Mr. Mazankowski and the provincial government—has
been attempting to negotiate, with the Newfoundland govern-
ment, an end of the railway. The provincial government’s
position has essentially been that they will not enter into this
kind of negotiation, or agree to an end of the standard-gauge
railway in Newfoundland.

Now, having said that, and not getting into a debate about
he pluses or minuses on either side, I want to ask our witnesses,
because they come from Port aux Basques and perhaps have
better knowledge of the railway than people elsewhere in the
province.
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My sense of what is happening is that the railway is being
bled to death. I talked to some engineers over the last few
months who basically said to me that they have arrived at the
state where they would rather have a quick shot in the head
than be allowed to bleed to death. They cited for me examples

[Translation]

chacun des modes de transport? On se retrouve au point de
départ. Ne pensez-vous pas que nous devons maintenir un
organisme de réglementation qui veille sur I'intérét public et le
bien public? Qu'il y ait 10 concurrents ou seulement deux, si
ce mécanisme n’existe pas, on se retrouve avec les monopoles
naturels ol un petit nombre dirige tout 4 sa maniére et se fiche
éperdument de I'intérét public ou national.

Le président: C’est votre derniére question.

M. Benjamin: Ne pensez-vous pas que nous devons mainte-
nir ce genre de supervision, d’inspection et de surveillance
réglementaires?

Mme Samms: Je pense qu'il y a probablement un réle de
surveillance, mais parfois—et c'est bien sir le danger avec
n’importe quoi—on s’emballe tellement avec la surveillance
qu'on va trop loin et qu'on surveille 4 outrance. Nous nous
rendons compte qu’il est important d'avoir une certaine
réglementation.

M. Benjamin: Vous pourriez bien revenir nous voir dans
cing ans pour nous dire qu’il nous faut une réglementation plus
poussée.

Le président: Bien. Merci, monsieur Benjamin. Monsieur
Tobin.

M. Tobin: Monsieur le président, j'aimerais remercier les
groupes représentés par le Conseil municipal de Channel-Port-
aux-Basques pour leur exposé¢ de ce matin, ainsi que M™
Marina Samms, agent de promotion industrielle. Comme vous
le voyez, nous avons regu quatre mémoires. J'aimerais
expliquer en passant aux membres de ce Comité que Port-aux-
Basques est une collectivité qui, depuis un certain temps déja,
lutte pour sa survie économique et qui a toujours di lutter
pour survivre.

J’aimerais m’attarder un instant sur les chemins de fer parce
que je crois que quelques membres ici présents ne sont peut-
étre pas au courant de la situation actuelle de Newfoundland
Railway. 1l n’y a aucun secret. De fait, c’est un secret de
polichinelle de dire que le gouvernement du Canada—cela a
été confirmé certainement a4 Terre-Neuve par M. Mazan-
kowski et le gouvernement provincial—a tenté de négocier
avec le gouvernement de Terre-Neuve la disparition des
chemins de fer. Essentiellement, la position du gouvernement
provincial a toujours été de refuser d'entamer des négociations
de ce genre ou d’accepter la fin des chemins de fer a écarte-
ment normal & Terre-Neuve.

Ceci étant dit et sans vouloir entrer dans un débat au sujet
des arguments convaincants de chaque coOté, j'aimerais
demander I'opinion des témoins, parce qu’ils viennent de Port-
aux-Basques et connaissent peut-étre mieux les chemins de fer
que le reste de la population de la province.

J’ai 'impression que ce qui arrive, c’est qu'on est en train de
laisser les chemins de fer mourir a petit feu. J'ai parlé ces
derniers mois & des mécaniciens qui, essentiellement, m’ont dit
qu’ils étaient rendus au point ou ils préféreraient qu'on leur
asséne rapidement le coup de grace plutét que de mourir a
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of rail lines that have lost their elevation. TerraTransport deals
with it by sticking up signs saying to slow down. As an
example of a bridge which is now going to be fixed, I got a
letter from the TerraTransport chief a little while ago, which
mentioned that the way to deal with the problem with the
bridge was to stop the train and get out and walk across first,
then drive it across.

If you can, I want you to indicate to this committee . . . My
view is that the decision about whether to continue with the
railway or not is never going to be formally taken. But
informally, the railway, if it continues at its current mainte-
nance level, is going to fall apart and the chlSlOI! wxl! have
been taken for us. Is this a fair assessment of what is going on
with the Newfoundland railway?

Ms Samms: Yes, it is. I think the next two to three years
with the Newfoundland railway are going to be critical.
Locomotives, rolling stock and such things only last for 30 to
40 years. They are at a stage now where they either have to be
replaced or they will fall apart.

Mr. Tobin: Is it fair to say that, when push comes to shl:)ve,
the people of Newfoundland would rather have a compre erl;
sive statement on transportation policy for our province, wou|d
rather have a decision upfront one way or the other and \'mouh
rather be given a chance to make our case Fhan to be left l‘r)\e t e
position of constant limbo where substantial do].lars a:")ei dn:g
spent on a system that is being allowed, as I said, to bleed to
death.

It is akin to having cancer. The patient may be told_eveg
day that doctors are not sure whether or not he is gom%
make it but that he should carry on. So the poor fellow p ?ns
his life as if he is going to be around for awhile, wheq in rea 1t()j'
everybody knows that, at the current rate of the disease ar;e
the level to which he is falling apart, he is not going t0
around for very long.

The Chairman: This cancer has been going on for some
time.

Mr. Tobin: Yes, it has, through t?oth governmenl:s. ll a:; norf
trying to be partisan here; [ am trying to address the transpo
tation issue.

Mr. Benjamin: Playing on protocol.

The Chairman: And you are in a very supreme group to say
it, Mr. Benjamin. I am sorry, Mr. McEwen.

Mr. J. McEwen (Co-ordinator, South West Coast Develgs;
ment Association): Certainly. But 1n order t0 answel;j oynOt
question, Mr. Tobin, 1 would have to say no. First, w‘Fh "
want a firm and final decision made here and no(;v. ke . aﬁ
way we could possibly make a decision like this an ben::e:n i
intelligent decision is through direct negotlatlonsd sl
federal government, the provincial government an hshemapions
communities that will be directly affected by the closu

railway.

m suggesting. What I am
not having any real
fusal by everybody to

Mr. Tobin: This is exac;tly what I a
suggesting to you now 1S that we are
negotiations. What we are having is re

[Traduction)

petit feu. Ils m’ont cité I'exemple des voies ferrées qui ont
perdu leur élévation. TerraTransport régle le cas en installant
des panneaux signalant aux trains de ralentir. Dans le cas d’un
pont qui sera réparé, j'ai regu il y a peu de temps une lettre
d’un cadre de TerraTransport mentionnant que la fagon de
régler le probléme consistait a arréter le train, descendre et
traverser d’abord a pied, puis faire traverser le train.

Si vous le pouvez, j'aimerais que vous indiquiez au
comité . .. Selon moi, la décision de maintenir les chemins de
fer ou de les faire disparaitre ne sera jamais prise officielle-
ment. Mais dans les faits, si I'entretien se poursuit au niveau
actuel, les chemins de fer vont se désintégrer et la décision
aura été prise pour nous. Est-ce que j'évalue bien ce qui se
passe avec les chemins de fer de Terre-Neuve?

Mme Samms: Oui. Je crois que les deux ou trois prochaines
années seront cruciales pour les chemins de fer de Terre-
Neuve. Les locomotives et le matériel roulant ne durent que 30
ou 40 ans. Ils sont arrivés maintenant au point ou ils doivent
étre remplacés, sinon ils tomberont en ruine.

M. Tobin: Est-il juste d’affirmer que, & tout prendre, les
Terre-neuviens préféreraient un énoncé complet sur la
politique des transports pour notre province, une décision
claire dans un sens ou dans I'autre et la possibilité d’exprimer
leurs points de vue plutét que de rester dans des limbes
perpétuelles et de voir que des montants importants sont
dépensés pour un réseau qu’on laisse mourir 4 petit feu, comme
je I'ai dit.

C’est comme un cancer. On peut dire tous les jours au
patient que les médecins ne savent pas s'il va s’en sortir ou non
mais qu’il ne devrait pas abandonner. Alors le pauvre type
organise sa vie comme s'il lui restait encore un bout de temps
dans ce bas monde alors que tout le monde sait fort bien
qu’avec une maladie de cette gravité et au rythme ou il dépérit,
il ne lui reste plus grand temps a vivre.

Le président: Ce cancer sévit depuis un certain temps.

M. Tobin: Oui, et il a été entretenu par les deux gouverne-
ments. Je ne cherche pas a faire preuve de partisanerie, j'essaie
de m'attaquer 4 la question des transports.

M. Benjamin: Vous jouez sur les mots.

Le président: Et vous étes bien placé pour parler, Monsieur
Benjamin. Je suis désolé. Monsieur McEwen.

M. J. McEwen (coordonnateur, South West Coast Develop-
ment Association): Certainement. Mais pour répondre a votre
question, monsieur Tobin, je dirais que non. D’abord, nous ne
voulons pas qu'une décision ferme et finale soit prise ici et
maintenant. La seule maniére d’arriver a une décision de ce
genre et 4 une décision intelligente consiste & mener des
négociations directes entre le gouvernement fédéral, le
gouvernement provincial et les diverses collectivités qui
seraient touchées directement par la disparition des chemins de
fer.

M. Tobin: C'est exactement ce que je dis. Je pense qu'il n’y
a pas de réelles négociations. Ce que nous avons c'est un refus
de la part de tout le monde de s’attaquer au probléme. Par
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address the problem. Subsequently, the railway is being
allowed to fall apart. As I talked to people who work on the
trains for a living and engineers, at the rate we are going, as
Ms Samms has said, in three years, we are going to be out of
business whether anybody takes the decision or not. What [ am
saying to you is that the decision is being taken by the back
door rather than the front door.

[ would remind you, Mr. Chairman, by the way, that there
was a five-year revitalization program for the railway. It was
not all that everybody wanted. It expired last June. It called
for a second five-year plan, which has still not been renego-
tiated. So a plague on both our houses, but one house had its
five-year plan in place.

Mr. Chairman, one other question. In the brief titled
‘Gateway Status of Women’s Council Channel—Port aux
Basques: From the Socio-human Aspect’, you address the
question of the moratorium which has been placed on the
decision by the CTC for freight rate increases. You indicate
that, if the decision is allowed to proceed, consumer products
could increase by as much as 50% to 40%. What representa-
tion have you had most recently with the government? What
do you expect to be the outcome in the filing of this
moratorium?
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I am asking you whether you expect the rates are going to
be squashed by the Cabinet or whether or not they are going to
be allowed to proceed?

Ms Samms: That is another brief, into which I had no input.
But when I look at some of the regulations in the white paper,
I certainy do fear for the future of transportation in New-
foundland.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, thank you very much.

The Chairman: Thank you, Mr. Tobin. Mr. Forrestall,
would like some intervention?

Mr. Forrestall: No, I do not have an intervention. I think
she is using one argument—doing by one means that which
you cannot do by another. The concerns you expressed are not
to be found in the Freedom to Move paper. That is just an
observation, not a question. | appreciate and recognize the
concern; Freedom to Move does not specifically or even
indirectly address that. That is my only concern.

The Chairman: Thank you, Mr. Forrestall.

Mr. Tobin: Sorry, Mr. Chairman, I just wonder if we coulfi
ask Mr. Forrestall to explain that comment because I think it
does address the concerns which are raised by these witnesses.

Mr. Forrestall: ... very separate issues. It addresses, in a
sense, a national philosophy with respect to transportation. It
does not address the very particular matter that is now before
the courts with respect to freight increases.

The Chairman: We have heard the concerns. This witness
has every right to bring forward all concerns in transportation.
We are mandated for Freedom to Move; we are not specifi-

[Translation]

conséquent, les chemins de fer se délabrent. D’aprés les
conversations avec les mécaniciens et les autres gens qui
travaillent sur les trains, au rythme actuel, comme I'a dit M™
Samms, dans trois ans les chemins de fer auront disparu, que
quelqu’un prenne une décision ou non. Ce que je vous dis, c’est
que la décision se prend par la porte d’en arriére plutét qu'au
grand jour.

Jaimerais vous rappeler en passant, monsieur le président,
qu'il y a eu un programme quinquennal de revitalisation des
chemins de fer. Ce n’était pas du tout ce que tout le monde
voulait. Il s’est terminé en juin dernier. Il devait s’accompa-
gner d’un deuxiéme plan quinquennal, qui n'a pas encore été
négocié. Alors on peut jeter le blime sur les deux gouverne-
ments, mais 'un d’eux avait établi un plan quinquennal.

Monsieur le président, une autre question. Dans le mémoire
intitulé Gateway Status of Women’s Council Channel-Port
aux Basques: From the Socio-human Aspect, vous abordez la
question du moratoire décrété a propos de la décision de la
CCT d’augmenter les tarifs-marchandises. Vous indiquez que,
si la décision est maintenue, les produits de consommation
pourraient augmenter de 15 a4 40 p.100. Quelles ont été vos
démarches récentes auprés du gouvernement? Quel sera le
résultat de ce moratoire?

Je vous demande si vous vous attendez a ce que le Cabinet
diminue les tarifs ou qu’il accepte les hausses?

Mme Samms: Vous parlez d’'un autre mémoire auquel je
n’ai pas participé. Mais quand j'examine certains des régle-
ments contenus dans le Livre blanc, je ne crains certainement
pas pour I'avenir des transports a Terre-Neuve.

M. Tobin: Monsieur le président, merci beaucoup.

Le président: Merci, monsieur Tobin. Monsieur Forrestall,
voulez-vous intervenir?

M. Forrestall: Pas vraiment. Je crois que M™ Samms se sert
d’un argument—faire par un moyen ce qu'on ne peut faire par
un autre. Les inquiétudes que vous avez exprimées ne se
trouvent pas dans Aller sans entraves. 11 s’agit simplement
d’une observation, pas d’une question. Je reconnais que de
telles préoccupations puissent exister, mais il n'en est pas
question dans le Livre blanc, ni directement ni indirectement.
C’est ma seule inquiétude.

Le président: Merci, monsieur Forrestall.

M. Tobin: Désolé monsieur le président, je me demande
seulement si M. Forrestall pourrait expliquer comment il
apaise les inquiétudes soulevées par les témoins.

M. Forrestall: ... questions trés distinctes. Le Livre blanc
traite en un sens d’une philosophie nationale en matiére de
transports, pas de la question trés précise qui est maintenant
devant les tribunaux au sujet des hausses de tarifs.

Le président: Nous avons entendu les inquiétudes. Le
témoin est tout a fait en droit de soulever toutes les inquiétudes
qui touchent au transport. Nous sommes mandatés pour
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cally mandated on the issue of the Newfoundland _railway. But
I will let the witness help educate the committee on the
concerns, and I want to thank you very much for your
presentation.

Since you are Port aux Basques and I know a‘not!\cr witness
was expected—I think he has come in—but I think it would _be
appropriate—and | know they are ready and we have cir-
culated the brief—perhaps to have the Stephenvﬂle Transpor-
tation Commission here too, to have a Newfoundland.ﬂavogr
right here at mid-day. Thank you very much. Your briefs wﬂl
be part of the record, and the other ones that were not read in.
Thank you very much.

Ms Samms: Thank you, Mr. Chairman.

The Chairman: Appearing for The Stephenville Transporta-
tion Commission, |1 understand, are Mr. Byrnes and Mr.
Burnham. No, we are just jumping here. He was late coming
in and I did not think he was here, but I think he is here now.

Please take the table. You have seen the procedure we try :g
follow. We have your brief that was circulated. If you wou :
like to give us an overview, we can get into the questions.
know from the very first part of your brief in the first para;
graph, you refer to Freedom to Move in Structure 90, but yol:{S
brief does talk about Freedom to Move. However, t ll
Freedom to Move and Structure 90 are not the same t;“'n% :
just point that out. Certainly, what you say in )’°‘"h, r;f E
more directed to the philosophy and the principles which a
outlined in Freedom to Move.

Mr. Bob Byrnes (Chairman, The Stepl}enville Transporta-
tion Commission): Thank you, Mr._Chalrman. MySnam; rl:
Bob Byrnes and I am a councillor with the Town of tgg_:
ville. I am also an independent businessperson and in addi 1;)‘2
to that, a high school teacher. With me 1S John Burnham, w
is involved in the aircraft industry.

i i is primarily air
Again, as you pointed out, our concern rily ai
transportation. The Stephenville Transportation Comntusisr:ortx hl:
an independent body which has a gf:neral ;nter;::lise S
Stephenville airport. If you would pen:mlt me——dprlc: g hy %,
will not take very long—I would like to rea throug

document. I could do so very quickly.

ip it. 1 1 was not in the
The Chairman: Well, you could skip 1t. .
Chaire andallrl':\ow she had many other l?rlefs s'he d_ld not read.
It is not too long, but if you could skim it, it will get more
questions.

Mr. Byrnes: All right. Our document outlines in gfer:;.;atlhi
new direction in transportation which is a carry-over Ir
deregulation the airline initiated two years ago.

The new direction in air travel has been very beneﬁc;?tli (1):
the respect that lower airfares have resulted anc_l ‘Comli); ir
has increased. We have witnessed _the po;ntli\r/l; landpané
especially in central Canada; however, In New offects .
Labrador, we are beginning to feel the negative es i
what we are referring to is, in March 1984, the tht:pCTC .
Transportation Commission presented a brief to

[Traduction]

étudier Aller sans entraves, pas spécialement pour traiter des
chemins de fer de Terre-Neuve. Mais je laisserai le témoin
exprimer ses inqui¢tudes devant le Comité et je vous remercie
beaucoup de votre exposé.

Etant donné que vous venez de Port-aux-Basques et qu'un
autre témoin était attendu—je crois qu’il est arrivé—mais je
crois qu’il serait approprié—et je sais que nous avons déja
distribué le mémoire—peut-étre de faire venir ici la Stephen-
ville Transportation Commission afin d’avoir un point de vue
terre-neuvien ce midi. Merci beaucoup. Vos mémoires seront
annexés au procés-verbal ainsi que ceux qui n’ont pas été lus.
Merci beaucoup.

Mme Samms: Merci, monsieur le président.

Le président: Au nom de la Stephenville Transportation
Commission comparaissent, je crois, MM. Byrnes et Burnham.
Nous, nous ne faisons que commencer. Il est arrivé en retard et
je ne pensais pas qu'il était ici, mais je crois qu'il y est
maintenant.

Veuillez prendre place. Vous avez pris connaissance de la
procédure que nous essayons de suivre. Votre mémoire a été
distribué. Nous aimerions que vous nous en donniez un apergu,
puis nous poserons des questions. Je note dans le premier
paragraphe de votre mémoire que vous faites allusion a Aller
sans entraves. Toutefois, Aller sans entraves et Structure 90
ne sont pas la méme chose. Je tenais simplement a le souligner.
Ce que vous dites dans votre mémoire se rapporte certaine-
ment davantage 4 la philosophie et aux princieps énoncés dans
Aller sans entraves.

M. Bob Byrnes (président, Stephenville Transportation
Commission): Merci, monsieur le président. Je m’appelle Bob
Byrnes et je suis échevin de Stephenville. Je suis aussi un
homme d’affaires et enseignant au secondaire. John Burnham
m’accompagne. Il travaille dans I'aéronautique.

Comme vous l'avez indiqué, le principal sujet qui nous
intéresse est le transport aérien. La Stephenville Transporta-
tion Commission est un organisme indépendant qui a un
intérét général dans I'aéroport de Stephenville. Si vous me le
permettez—et je promets d’étre bref—j’aimerais vous lire ce
document. Je pourrais le faire trés rapidement.

Le président: Vous pourriez peut-étre laisser faire. Je ne
présidais pas et je sais que de no‘mbreux autres mémoires n'ont
pas été lus. Le votre n’est pas trés long, mais si vous pouviez le
résumer, vous auriez plus de temps pour les questions.

M. Byrnes: Trés bien. Notre document décrit en termes
généraux une nouvelle orientation des transports qui découle
de la déréglementation du transport aérien amorcée il y a deux
ans.

La nouvelle orientation du transport aérien a été treés
bénéfique puisqu’elle a fait baisser les prix des billets et accru
la concurrence. Nous avons tous constaté les répercussions
positives, surtout au centre du Canada, mais 4 Terre-Neuve et
au Labrador nous commengons a sentir les effets négatifs. En
mars 1984, la Commission des transports de Stephenville a
présenté @ la CCT un mémoire sur la déréglementation dans
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deregulation of the airline industry. In that brief, based on
what we have seen happen in the United States, we were very
concerned about what would happen to the level of service we
have. Of course, from that time, we have definitely witnessed,
to a large degree, a decrease in the level of service.

® 1400

As we point out, the town of Deer Lake, which will present a
brief tomorrow, I am sure, will more adequately indicate what
deregulation of the airline industry has meant for them.

The Stephenville Transportation Commission now finds
itself in a position of reacting to deregulation of the entire
transportation system in the country. The proposed changes,
outlined in the document, are going to have a drastic effect on
western Newfoundland. The policy, as we see it and as we
believe, is designed to benefit central Canada and larger
centres, and does not take into account what impact it is going
to have on the more remote, outlying areas of the country. I
think this has already been indicated earlier.

These regions will experience rates that will increase
dramatically. Increased costs will have a negative impact on all
sectors of the economy, and consumers in the more remote
regions will be discriminated against. The recent case against
TerraTransport by Atlantic Containers is a classic example of
what will happen. Atlantic Containers is complaining that
rates are too low and has filed a formal complaint against the
Crown corporation. If I might point out an example, just the
cost of shipping an automobile to Newfoundland right now
from central Canada is $528. These figures I am quoting are
from a dealer in Newfoundland. To somebody in central
Canada, that may not mean a lot of money, but in Newfound-
land, with a population of roughly 600,000 people, 25% or
more of whom are unemployed, this accounts for a substantial
portion of one’s annual income.

In a deregulated environment, as we see it, rates will rise,
and the Newfoundland consumer will face additional expense.
The province is so dependent on goods and services from
central Canada, the people can ill afford to experience what we
can see or envisage happening in the future.

In an attempt to cut costs, the government is attempting to
share responsibility. However, the taxpayers inevitably will
benefit as a result of the sharing out of these costs, so we sort
of thought from reading your document. This will result in
lower taxes, according to the document’s inferences. What we
are referring to here, of course, is the fact that the proposed
policies are those in which the government is trying to reduce
deficits and deficit spending. The designers of this policy,
again, as we see it, are opportunists, haphazardly designing
programs to appease a government which is glory bound on a
trail of deficit reduction.

The bottom line is that the government is attempting to
shirk its responsibility in the transportation industry by letting
the industry regulate itself. The industry will have to set
standards or public groups will set the standards themselves.

[Translation]

I'industrie du tranport aérien. Dans ce mémoire, nous nous
sommes fondés sur I'expérience des Etats-Unis pour expliquer
que nous nous inquiétions grandement d'une détérioration
éventuelle des services. Or, depuis la présentation de ce
mémoire, nous avons effectivement été témoins d'une diminu-
tion des services.

Mais la ville de Deer Lake, dans le mémoire qu'elle vous
présentera demain, vous expliquera beaucoup mieux que je ne
puis le faire les répercussions qu'a pu avoir pour elle la
déréglementation de I'industrie du transport aérien.

La Commission des transports de Stephenville s’oppose
maintenant 4 la déréglementation du réseau de transport de
’ensemble du pays. Les changements que propose le document
auront des effets extrémement néfastes pour 'ouest de Terre-
Neuve. D’aprés ce que nous comprenons, la politique vise a
favoriser le centre du Canada et les grands centres urbains, et
ne tient pas compte des répercussions qu'elle pourrait avoir
pour les régions éloignées du pays. J'en ai d’ailleurs déja parlé.

Ces régions verront leurs tarifs augmenter de fagon notable,
ce qui nuira d tous les secteurs de I'économie et lésera les
consommateurs de ces régions. Tout récemment, la plainte
déposée devant les tribunaux par Atlantic Containers contre
TerraTransport illustre bien ce qui se produira. Atlantic
Containers se plaint de ce que les tarifs soient trop faibles et a
donc déposé officiellement une plainte contre la société de la
Couronne. Permettez-moi un exemple: I'envoi d'une voiture du
centre du Canada jusqu'a Terre-Neuve nous coiite actuelle-
ment 5288. Ces chiffres m’ont été fournis par un concession-
naire de Terre-Neuve. Peut-étre que cela ne représente pas
beaucoup pour les habitants du centre du Canada, mais a
Terre-Neuve, dont la population est denviron 600,000
personnes et dont 25 p. 100 et plus sont en chomage, cela
représente une partie substantielle du revenu annuel.

La déréglementation fera hausser les tarifs, et ce sera le
consommateur de Terre-Neuve qui devra payer ces dépenses
supplémentaires. Notre province dépend a un tel point des
biens et services fournis par le Canada central que nos
habitants ne peuvent pas se permettre de voir se concrétiser ce
que nous prédisons.

Dans sa tentative de réduire les coiits, le gouvernement
essaie de faire partager sa responsabilité. La lecture de votre
document nous a laissé entrevoir que les contribuables
pourraient finir par bénéficier d’un partage des coits et que les
taxes finiraient par baisser. Il s’agit ici, bien sir, de politiques
proposées par le gouvernement, qui tente de réduire son déficit
et les dépenses afférentes. Nous en concluons que les auteurs
de cette politique sont des opportunistes qui ont choisi de
concevoir au hasard des programmes afin d’apaiser un
gouvernement qui veut se couvrir de gloire en réduisant son
déficit.

Au fond, le gouvernement essaie d’esquiver ses responsabili-
tés en matiére de transport en laissant I'industrie se réglemen-
ter par elle-méme. C’est I'industrie elle-méme qui fixera ses
propres normes, ou alors le public qui le fera. Je répéte que,
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Again, as we see it, this is going to be detrimental to the
consumers of Newfoundland.

The government policy is working on a user pay rat'lor.xal;
which is just not feasible in this country, with our limite
population. The government would do we!l to stop its ﬂagr('!an;
abuse of the taxpayers’ money to balance 1ts budget, msteelx od
attempting to cut spending through the guise of a deregulate
transportation system.

I do not think I need to point out areas which have been in
the newspapers recently—sp(;)b billion more for Petro-Canz:ida
than had originally been allotted for. I notice our amb;ssa o;
in Hong Kong . .. $700,000, I believe was the figure t e:t t:va
quoted with regard to his membership in one particular club.

This might be interesting, as most of you are PC memtbel;)se.
There is a Conservative government right now that seemslt?” >
tearing apart the transportation system f)f this country. Lo
John A. Macdonald, the only real national leader the 31 E
servative party has had, who realized the key to‘unmngStem
country was through an efficient transportaué)n ?r;men{
servicing the entire country and controlled by the Gove e
of Canada. I believe that was one of the reasons they were
to entice British Columbia into Confederation.

at it is playing too much qf a
that Canadians are enjoying
services are being offered

The government is concerned th
role in the transportation S{Slfimlh 3
too much for the costs involved, tha vics Cr
and users are not paying for them. This line of re:ss:sm:lﬁe sl:
ludicrous, but typical of the government. In many cas 8
services are essential. While not percc!ved as essentia i
bureaucrat in Ottawa, they are essential to the ﬁshl:armar: +
Newfoundland, the worker in Port aux Basques, &'; e ‘;?g o
airport services at Stephenville. The services are : sl tgo pr ol
by the taxpayers, not the government. The am]l99] ez
some $600 million annually by the year 1990- e the
deficit of Transport Canada. However, asbwe‘h[:o overn;nenl
recent bungled bail-out of western banks by tigon e
could have adequately handled a sizeable por
deficit.
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The Chairman: Mr. Byrnes, | think it is very Cle: rirtl?:r: Z::
are very much against the paper and that is you(r)r go you just
privilege. But do you have any rccommendauon: e o st
want a status quo situation? Wh;n you ar negwa"ts to get
deficits; everyone wants to cut deficits but no 0 T i
cut in the first slice. And that is part, perha'}),s' :l)e artment and
to Move along with a lot of other things in the dep

the government.

Mr. Byrnes: | think the general gist of what I am saying—

[Traduction)

d’aprés nous, cela ne fera que nuire aux consommateurs terre-
neuviens.

La politique gouvernementale repose sur un systéme de
tarifs payés par les usagers, qui n’est pas acceptable pour notre
pays, étant donné notre population limitée. Au lieu d'utiliser
de fagon aussi abusive I'argent des contribuables et de tenter
de réduire ces dépenses sous prétexte de déréglementer
'industrie des transports, le gouvernement devrait plutét
chercher a équilibrer son budget.

Il n’est sans doute pas nécessaire de parler des événements
qui ont récemment fait la manchette: le gouvernement aurait
payé 0,6 milliard de dollars de plus que prévu a I'origine pour
acheter Petro-Canada; il aurait permis a notre ambassadeur a
Hong Kong de dépenser 700,000$—je pense que c'est le
chiffre qui a été cité—pour payer son adhésion & un club
quelconque.

Voici ce qui pourrait vous intéresser, étant donné que vous
étes pour la plupart des membres du parti conservateur. Le
gouvernement conservateur actuel semble vouloir mettre en
piéces le réseau de transport du Canada. Or, c’est Sir John A.
MacDonald, le seul véritable leader national qu'ait jamais eu
le parti conservateur, qui a réussi a unifier notre pays grace a
un réseau de transport efficace desservant I'ensemble du pays
et contrdlé par le gouvernement du Canada. C'est d'ailleurs
une des raisons pour lesquelles le gouvernement a réussi a
attirer la Colombie-Britannique dans la Confédération.

Le gouvernement prétend qu'il joue un trop grand rdle dans
le systtme de transport, que les Canadiens en profitent
beaucoup trop malgré le peu qu'il leur en coite, que les
services sont offerts alors que les usagers ne les paient pas. Il
est ridicule de raisonner ainsi, mais c'est tout a fait typique
d’un gouvernement. Dans bien des cas, ces services sont
absolument essentiels. Méme si les bureaucrates ne les
considérent peut-étre pas comme tels, ils sont néanmoins
essentiels pour les pécheurs terre-neuviens, pour les ouvriers de
Port-aux-Basques, et pour les usagers des services aériens de
Stephenville. Or, ce sont les contribuables, et non le gouverne-
ment, qui paient ces services. L'objectif du gouvernement est
de réduire de quelque 600 millions de dollars par année, d’ici
1990-1991, le déficit de Transports Canada. Cependant, nous
faisons remarquer que la récente tentative ratée de sauvetage
des banques de I"Ouest par le gouvernement aurait pu servir a
réduire une grande partie de ce déficit.

Le président: Monsieur Byrnes, il est évident que vous n’étes
pas en faveur du document, et C’est votre pr_ivilége d’avoir cette
opinion. Mais avez-vous des recommandations a nous présen-
ter, ou voulez-vous tout simplement maintenir la situation telle
qu'elle est actuellement? C’est tres difficile de vouloir réduire
le déficit: chacun est d’accord avec cette louable intention mais
refuse d'étre le premier amputé. Aller sans entraves fait partie
de cette tentative de réduction de la part du gouvernement, de
méme que bon nombre d’autres initiatives dans les ministéres.

M. Byrnes: En gros, ce que J'essaie de vous expliquer . . .
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The Chairman: 1 have the general drift of what you are
saying, which is fine, but I think we could throw it open to
questions because we do not want to go back to John A.
MacDonald, John Diefenbaker, Mackenzie King, who brought
you into Confederation . . . I think it was Mackenzie King . . .

Mr. Tobin: A point of order, Mr. Chairman. As you are so
fond of saying, and you are right and I respect this Chair
tremendously, even though we may disagree at times with
what witnesses are saying, we allow them to have their say.

The Chairman: We do, but then that shortens the time for
questions. That is all.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, none of the rest of us
interrupt people with questions when they are making their
presentation and I think you are out of order.

The Chairman: When a witness or a member is repetitive
and repetitive and repetitive, then this chairman is going to
draw attention to that fact. This man has been very repetitive
and he has made his point. Now I would like to open it up to
questions.

Mr. Benjamin: On a point of order. How witnesses choose to
use their time and what they choose to say is entirely their
right and their business. None of the rest of us interrupt
witnesses with questions and interjections in the middle of
their submission.

The Chairman: And we are not going to have a Chair that
lets witnesses go on and on when we have five or six more
witnesses. And if you are the first one to say you do not want
to examine or ask questions, then I will certainly ask the
witness to go on. He has made his point. And I would like to
know if he has ... Do you have any recommendations or are
you prepared for us just to continue the status quo?

Mr. Benjamin: Well, let him finish.

The Chairman: | do not see any recommendations, Mr.
Benjamin.

Mr. Byrnes: Mr. Chairman, if I may, we have come here at
considerable cost and I notice you have done a very good job of
taking up some of my time already.

As | wanted to point out, and perhaps as our member, Mr.
Tobin, may attest to, I did not come here to criticize you as a
P.C. member of the Government of Canada. Mr. Tobin can
bear witness to the fact that when Lloyd Axworthy began to
introduce deregulation of the airline industry two years ago,
our commission was very strong in its attack on his govern-
ment as well. I seem to have ruffled some of your feathers with
what I have been saying here, but I can assure you that if it
were a Liberal government in office right now 1 would be
doing the same thing.

The Chairman: You have not ruffled my feathers; I was just
trying to help you out. I think you are going to get more
information from this committee by questions and answers,

[Translation]

Le président: Je pense que j'ai compris ce que vous essayez
de nous expliquer en gros; C'est trés bien, mais je voudrais
laisser les députés vous interroger, parce que je ne veux pas
avoir a retourner a John A. MacDonald, a John Diefenbaker,
ou 4 Mackenzie King qui vous a fait entrer dans la Confédéra-
tion . . . Je pense bien qu’il s’agissait de Mackenzie King.

M. Tobin: Monsieur le président, j'invoque le Réglement.
Comme vous aimez a le répéter—ce en quoi vous avez tout a
fait raison et ce en quoi je vous respecte—il faut laisser les
témoins s’exprimer librement, méme si nous ne sommes pas
toujours d’accord avec ce qu’ils disent.

Le président: Bien siir, mais cela réduit le temps réservé aux
questions. Voild tout.

M. Benjamin: Monsieur le président, aucun d’entre nous n'a
cherché a interrompre avec des questions les témoins pendant
qu’ils présentent leur mémoire; votre interruption me semble
irrecevable.

Le président: Lorsqu’un témoin ou un membre du Comité
ne fait que se répéter, le président se doit d'attirer son atten-
tion sur ce fait. C’est justement ce qu’a fait notre témoin, et il
s’est clairement fait comprendre. J'aimerais maintenant laisser
les membres du Comité I'interroger.

M. Benjamin: J'invoque le Réglement. C'est aux témoins et
a eux seuls de choisir comment ils vont utiliser leur temps de
parole, et c’est leur privilége de décider ce qu'ils vont dire.
Aucun d’entre nous n'a interrompu les témoins par des
questions, au beau milieu de leur mémoire.

Le président: Mais le président ne peut laisser les témoins
continuer indéfiniment leur diatribe, alors qu'il y en a plusieurs
autres qui attendent leur tour. Si vous étes vous-méme prét a
ne pas interroger les témoins, je peux évidemment lui deman-
der de poursuivre. Mais il s'est bien fait comprendre. Et
j'aimerais savoir s'il a... Avez-vous des recommandations a
nous présenter, ou préférez-vous que I'on maintienne le statu
quo?

M. Benjamin: Mais laissez-le finir.

Le président: Monsieur Benjamin, je n'ai pas entendu de
recommandations jusqu'd maintenant.

M. Byrnes: Monsieur le président, il nous a coité trés cher
de venir jusqu'ici, et vous avez fort bien réussi 2 occuper une
bonne partie de mon temps de parole.

Je ferai remarquer—comme le confirmera peut-étre notre
député, M. Tobin—que nous ne sommes pas ici pour vous
critiquer en tant que représentant d’'un gouvernement conser-
vateur. M. Tobin pourra confirmer que, lorsque Lloyd
Axworthy a commencé a déréglementer I'industrie du trans-
port aérien il y a maintenant deux ans, notre Commission
I’avait attaqué de fagon trés virulente, lui et son gouvernement.
Mais il semble que je vous aie froissé: je peux néanmoins vous
assurer que si le gouvernement actuel était Libéral, je ferais
exactement la méme chose.

Le président: Vous ne m’avez pas froissé; j'essaie tout
simplement de vous aider. Il me semble qu'il serait plus
profitable d’obtenir des renseignements en vous interrogeant,
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than by reading a monologue and repeating a lot of points.
That was my only comment.

Mr. Byrnes: Fine, thank you very much.

The Chairman: But you are entitled to continue and.the.n
there will be a very short question period. And I would like it
to be known that the committee is paying your expenses, so let
us not throw that red herring out in front of the committee.

Mr. Tobin: It costs the taxpayers.
The Chairman: It is a cost to the taxpayers, yes.

Mr. Byrnes: I can assure you, | am one of those taxpayers as
well.

The Stephenville Transportation Commission then Is very
concerned by the direction that is being proposed or being
taken here and we think that the government would do well to
look at other areas rather than looking at the t_ransportgtll?n'
industry and opening it up to complete deregulguon. A".lf'-lg t!
That is the point we are trying to make. I think that 1 );‘ou
were to look at government waste, mismanagement in (;t er
areas besides transportation, perhaps the Canadian peopie 1n
general might be better served.

I can assure you, sir, as a member of a munlClpaldgg‘(’)c""é
ment who was just recently elected, we are forced an . ::r
by the provincial government to balance our budget eac b)i,t of"
I would wish you and your government, perhaps, 2 ioht
advice and perhaps a bit of direction in that if you mig :
follow the recommendations of the Auditor General on a ¥f:r
to year basis—and any national gov_ernment for thtz:t ;‘Irlzm——'
irrespective of what political party 1t happens “:d T)e S
perhaps in general the Canadian taxpayers Wou
served.

We do not tend to agree, as you have alread)( mdlcate(:_. n
You tend to find that I am being repetitive. So, u: sui::narlnaTl}?e):
the proposals in the document, as We S¢€ it, are y%l g Sy
do not tend to look at remote areas of the coungr{. ewe e
land in particular is going to suffer, and I thin avsiousl o
indicated and the group from Port aux Basques pr;, o feii -
are very concerned about what is going on here ar; e
will definitely suffer as a result of these proposals

introduced. :
The Chairman: Thank you, Mr. Byrnes. Mr. Tobin.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, as oné who }.,as ‘l)e::noanss:};:
scathing end of Mr. Byrnes’ tongue 0f occasion, Sy e
you that, as a committee, they are J“d‘c“:j“s A
Criticisms when they feel they are warranted.
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Mr. Chairman, I want to ask Mr. Byrnes ab<l)ul tehe:lf;f::lt“zf
deregulation on the airline industry. In a;g W5
deregulation has been with us for a numbe; (;0 yle ol
airline industry. There have been a numper of p lsl:)e e o 4
come before this committee and pave {ned to ma o
or at least have made the case In their ownhmmr cs )
people who live in rural or northern areas W O'ﬁdustry e
about the impact of deregulation on the airline i

25815—4

[Traduction)

plutét qu'en vous écoutant lire votre monologue et vous
répéter. C’est tout ce que j'avais a dire.

M. Byrnes: Bien, je vous en remercie.

Le président: Mais vous avez le droit de poursuivre, aprés
quoi nous pourrons vous interroger briévement. Mais j'aime-
rais d’abord préciser que c’est le Comité qui vous défraie de
toutes vos dépenses, et je vous prie de ne pas jeter de la poudre
aux yeux de tous.

M. Tobin: C’est le contribuable qui paie.
Le président: Oui, c’est le contribuable.

M. Byrnes: Je vous assure que je suis moi-méme contribua-
ble.

La Commission de transport de Stephenville s'inquiéte de
I'orientation proposée et adoptée en partie, et nous pensons que
le gouvernement devrait se tourner vers d’autres secteurs,
plutét que de déréglementer complétement I'industrie du
transport. Trés bien! Voila ce que jessayais de dire. 1l me
semble que, si vous vous tourniez du coté de certaines autres
erreurs de gestion et certains autres gaspillages de la part du

gouvernement, mis a part le transport, les Canadiens s'en
porteraient sans doute mieux.

En tant que membre récemment élu d’une administration
municipale, je vous assure que le gouvernement provincial nous
oblige a équilibrer chaque année notre budget. J'aimerais vous
recommander, 4 vous et & votre gouvernement, de suivre d’un
peu plus prés les recommandations annuelles du Vérificateur
général—C'est ce que je recommanderais 4 n'importe quel
gouvernement national, quelle que soit sa couleur politique—
ce qui profiterait sans doute mieux aux contribuables cana-
diens.

Comme vous l'avez si bien compris, nous ne souscrivons
Pas o5- Pardon, je me répéte encore. Bref, les propositions du
document nous semblent typiques, car elles ne se préoccupent
aucunement des régions éloignées du pays. Terre-Neuve, en
particulier, en souffrira. Comme lgs regrésenlants de Port-aux-
Basques et nous-mémes I'avons déja fait valoir, ce qui se passe
4 Ottawa nous inquiéte, €t nous sommes convaincus que nous
en souffrirons si ces propositions sont adoptées.

Le président: Merci, monsieur Byrnes. Monsieur Tobin.

M. Tobin: Monsieur le président, comme j'ai déja parfois
fait 'objet de critiques cinglante§ de la part de M. Byrnes, je
puis vous assurer que le témoin n'émet des critiques que
lorsqu’il les juge justifiées.

Monsieur le président, je voudrais interroger M. Byrnes sur
les conséquences de la réglementation pour ['industrie
aérienne. Dans une grande mesure, les compagnies aériennes
cotoient la déréglementation depuis déjd plusieurs années.
Plusieurs des témoins qui ont comparu devant notre Comité
ont tenté de nous faire croire—ou du moins le croient-ils
personnellement—que les‘ hgbita.n'ts des r(zgions rurales ou
septentrionales n'ont pas a s'inquicter des répercussions de la
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not to be concerned. Mr. Suluk made the point this morning, |
thought, very well. You ought not to be concerned, because
you know you are going to get more service; you are going to
get new carriers applying to fly, you are going to have more
frequency, etc. Now that has been the theory.

I think in western Newfoundland you probably had some
experience with the practice versus the theory. Can you
explain briefly for the committee members the operation of
airports—we are going to hear from Deer Lake later on—at
Stephenville and Deer Lake in western Newfoundland
historically over the last, let us say, recent history, half a dozen
years, versus what is now occurring in recent months in both
those airports? Here is a practical example of what deregula-
tion has done for two airport communities. You make mention
of it in your brief, the jet service, etc.

Mr. Byrnes: Again, just going back to what I said previ-
ously, two years ago we presented a brief to the CTC hearings
on deregulation. In that brief we presented, we told them what
was going to happen. I must say, as Mr. Tobin indicated, it
was a scathing attack on CTC, which ruffled the feathers of
their chairman as well.

Since that time, we have had an increase of service for a
certain period of time. Now what we are realizing is that
Eastern Provincial is withdrawing its service from Deer Lake
completely, as they have indicated. We have been advised that
there will be two regional carriers now using that service. One
of those operates a 1955 or 1956-vintage model Saunders ST-
27 plane, I believe. Anybody who is over four feet tall has a
difficult job getting into that plane.

We have also been advised by Eastern Provincial Airways
that they will be cutting back service to Stephenville as well,
their jet service, and what we will be getting is a DASH-8
commuter service. I think Mr. Burnham might be able to
advise you a little bit more of what that means in terms of an
aircraft flying in our weather conditions in Newfoundland.

In general, what has happened in Newfoundland is we have
definitely received a downgrading of air service. I can assure
you what is going to happen in the future; I can predict right
now that what is going to happen with the two competing
airlines that now will be taking over with these DASH-8
aircraft is one will definitely force the other one out of business
within a year to two years. You will have one commuter airline
service operating in Newfoundland, and 1 guarantee that the
price he charges will be much in excess of what we have
experienced in Newfoundland over the past few years.

Mr. Tobin: You said that your colleague could comment on
the difference between the current level of service—and what
we have had historically is 737 service, basically—versus what
seems to be coming forward as the new mode of service, given
weather conditions, geography, etc. Would you care to do
that?

[Translation]

déréglementation sur I'industrie du transport aérien. M. Suluk
s’est d’ailleurs trés bien fait comprendre & cet égard, ce matin.
Vous n'avez pas a vous inquiéter, parce qu'en théorie, le
service devrait augmenter, de nouveaux transporteurs
devraient présenter des demandes d’accréditation et la
fréquence des vols devrait s’accroitre.

Jai 'impression que I'ouest de Terre-Neuve sait trés bien
faire la différence entre la pratique et la théorie. Méme si nous
allons recevoir plus tard des représentants de Deer Lake,
pourriez-vous expliquer brievement au Comité comment
fonctionnent les aéroports de Stephenville et de Deer Lake,
dans I'ouest de Terre-Neuve, depuis une dizaine d’années, par
exemple, et comparer cette situation a ce qui se passe depuis
quelques mois dans ces deux mémes aéroports? Vous nous
donneriez ainsi un exemple concret des répercussions qu'a eu
la déréglementation dans deux agglomérations desservies par
des aéroports. Vous en parlez dans votre mémoire, ainsi que du
service par avion a réaction, etc.

M. Byrnes: Je répéte qu'il y a deux ans, nous avons présenté
a la CCT un mémoire sur la déréglementation exposant ce qui
se produirait d’aprés nous. Comme I'a laissé¢ entendre M.
Tobin, il s’agissait en effet d'une attaque acerbe contre la CCT
qui a froissé jusqu’a son président.

Par la suite, le service s’est accru pendant un certain temps.
Or, nous nous rendons maintenant compte que Eastern
Provincial est en train de supprimer complétement son service
de Deer Lake, comme elle I'avait laissé entendre. On nous a
fait comprendre que deux transporteurs régionaux repren-
draient désormais ce service. L'un d’entre eux exploite des
avions de modéle Saunders ST-27 remontant a 1955 ou 1956,
a ce que je sache, et n'importe qui mesurant plus de quatre
pieds a de la difficulté 4 monter a bord.

La Eastern Provincial Airways nous a par ailleurs fait
savoir qu’elle diminuerait son service de Stephenville par la
méme occasion et que le service par avion a réaction serait
remplacé par un service de navette par DASH-8. M. Burnham
pourra sans doute vous expliquer un peu mieux que moi
comment réagissent ces avions dans les conditions climatiques
incertaines que nous connaissons 4 Terre-Neuve.

En général, Terre-Neuve a vu son service aérien se détério-
rer petit 4 petit. Je sais trés bien ce que I'avenir nous réserve; je
peux prédire dés maintenant que I'une des deux compagnies
aériennes concurrentes qui prendra la reléve avec des avions de
type DASH-8 forcera I'aure a fermer ses portes d'ici un a deux
ans. Nous nous retrouverons donc avec un service unique de
navette pour I’ensemble de Terre-Neuve, dont les prix
dépasseront de beaucoup ceux que nous avons connus depuis
quelques années a Terre-Neuve, je peux vous le garantir.

M. Tobin: Vous avez dit que votre collégue pourrait
expliquer la différence qui existe entre le niveau actuel de
service—jusqu’d maintenant les avions étaient de type 737 en
général—et ce qui semble poindre a I’horizon comme nouveau
mode de service; voudriez-vous nous en parler en fonction des
conditions climatiques et géographiques, notamment?
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Mr. John Burnham (Member, The Stephenville Transporta-
tion Commission): If I could go back a little further than just a
couple of years, back to 10 and 12 years ago, we had a thrge-
flight frequency service by Air Canada and no other carrier
into Stephenville, which gave us adequate transportation
throughout the province and direct service to mainland centres.

Now with the regulations that were put in place at that
time, with the increasing size of provincial carriers, Eastern
Provincial moved into Stephenville and gave us interprovincial
and connections to Halifax and mainland. We still have one
Air Canada flight per day, which I believe will remain. But
Eastern Provincial has said already that they are pulling out_of
Stephenville. This is going to leave us with a commuter service
that is going to reduce the amount of traffic; people are more
apt to be getting in their cars and driving to St. John’s than
going by air, because they do not like going in small aircraft to
start with. Our service to mainland centres, other than t'hroug_h
Air Canada, will more than likely be through St. John’s. This
is going to mean an extra day’s travel for every passenger out
of western Newfoundland.

Right now, Eastern Provincial is providing a service that can
put anybody from western Newfoundland . .. If they climb or_;
the airplane at 7 in the morning, they can be in Edmonton by."
that evening. Now that, as of next year, wn!l be gone. We wi
have an extra day’s travel, first of all, to mainland centres.

Again, 10, 12 years ago we had three freighter flights per
week into Stephenville by Air Canada.

® 1415

When EPA took over the routes througl} the Atlapnc
provinces into Stephenville, they did not provide any freight
service. Air Canada brings one freighter in per week now. It is
not a scheduled daily thing. It comes in whenever the loads
permit.

i 11 that a lot
Mr. Byrnes: We should also point out here as we
of fresh yfish has been flown into Stephen\fllle. over the p%ist
couple of years. We have a fish plant operating in Stephenville
right now which at times can employ up to 100 people.

If things go as we predict, Air Canada freight service may
not be prgviging the st!:bsidizcd rates that }hey have in th; p?st};
What we can, of course, expect IS busmesse_s like this 1;
plant, which are relying on supplying the Florida marketétte
markets into Los Angeles, wil[ no longer be allo.we ¢ ?
compete, because they will be flying at user-pay rates; an o‘
course, to an area like western Newfoundland, whe.re‘ unem
ployment sometimes goes up to around 35% or 40%, it is going
to throw a lot more people out of work.

ink it is i from an area

Mr. Tobin: I think it is important to hear _
where they have already had the experience of deregglanon.
There have been, as I said earlier, a falr. number of w;_:nes:es
telling us about the wonderful evolution of 748 Hawker

[Traduction)

M. John Burnham (membre de la Commission de transport
de Stephenville): Il y a maintenant 10 & 12 ans, Stephenville
était desservie par trois vols hebdomadaires d’Air Canada,
sans la présence d’aucun autre transporteur, ce qui nous
permettait de nous déplacer adéquatement a travers la
province et d’avoir un service direct vers les centres du
continent.

Puis, avec I'avénement de nouveaux réglements et avec des
transporteurs provinciaux de dimensions toujours plus grandes,
Eastern Provincial a fini par s'installer a Stephenville pour
nous offrir des correspondances interprovinciales vers Halifax
et le continent. Il nous reste maintenant un vol d’Air Canada
par jour, qui, je pense, sera maintenue. Mais Eastern Provin-
cial nous a déja avertis qu’elle comptait se retirer de Stephen-
ville. Nous nous retrouverons donc avec un service de navette
qui réduira le trafic aérien; je suppose que les gens finiront par
s’habituer a prendre leur voiture pour se rendre 4 St. John's
plutdt que I'avion, parce qu'ils n’aiment pas voyager dans des
petits avions. Si nous ne prenons pas un vol d’Air Canada, il
nous faudra sans doute passer par St. John’s, si nous voulons
nous rendre sur le continent. Autrement dit, il faudra une

journée de plus de voyage pour pouvoir sortir de I'ouest de
Terre-Neuve.

Actuellement, la Eastern Provincial fournit un service qui
permet de sortir de I'ouest de Terre-Neuve... En prenant
I'avion a 7 heures du matin, les Terre-neuviens peuvent
aujourd’hui étre 3 Edmonton a 19 heures. Mais dés I'année
prochaine, cela ne sera plus possible. Il nous faudra une
journée de plus pour voyager vers le reste du pays.

Je répéte qu’il y a 10 a 12 ans, Air Canada desservait
Stephenville avec trois vols cargo hebdomadaires.

Lorsque EPA a pris en main les parcours aériens des
provinces atlantiques sur Stephenville, elle n’a pas jugé bon de
fournir un service de fret aérien. Aujourd’hui, Air Canada
envoie un avion cargo par semaine, méme si ce n'est pas selon
un horaire fixe, et que cela dépend du chargement.

M. Byrnes: Je ferai également remarquer que depuis une
année ou deux, de grandes quantités de poisson frais sont
envoyées par avion a Stephenville ot une usine de traitement
de poisson emploie jusqu’a 100 personnes, selon la saison.

Si la réalité suit nos prédictions, le service de fret d'Air
Canada n’offrira plus les tarifs subventionnés qu’elle offre
jusqu’d maintenant. Par conséquent, les entreprises comme
I'usine de poisson qui approvisionnent les marchés de Floride et
de Los Angéles ne pourront plus concurrencer les autres
entreprises, étant donné qu’elles ne pourront envoyer leurs
cargaisons qu’a des tarifs variant selon I'utilisation. Pour une
région comme 1'Ouest de Terre-Neuve ol le chomage monte
parfois jusqu'd 35 ou & 40 p. 100, cela représente une perte
d’emplois pour bien des gens.

M. Tobin: Il est important de savoir ce que pensent les
régions qui connaissent déja la déréglementation. J'ai déja dit
que plusieurs témoins nous avaient parlé extrémement
favorablement de I'utilisation des Hawker-Siddeley 748 et des
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Siddeleys, DASH-8s, and all the rest. It is nice to hear from
somebody who has had the benefit of that experience and to
find out that it is not so wonderful.

The Chairman: Mr. Tobin, I am glad you brought that out,
because that is very real and direct to our Freedom to Move
study.

Mr. Angus: Gentlemen, from listening to you, I think what
you are really talking about when you say ‘freedom to move* is
freedom to move to Toronto. That is what you are being
offered with this package. Is that correct?

Mr. Byrnes: Again, our concern is a regional concern. You
talk about user-pay and so on. All we have seen from these
deregulated environments is that people in central Canada
benefit, people in the outlying regions of the country suffer. If
what you are trying to do is force the rest of this country,
besides Ontario and Quebec, to look perhaps closer at free
trade with the United States, and perhaps even joining the
United States, it seems to me these sorts of policies are in line
with the old historical north-south trade links and so on
between Canada and the United States, and people in the
Atlantic region are going to be more or less forced into second-
guessing whether or not we, especially in Atlantic Canada, are
second-class citizens of this country.

Mr. Angus: | want to go back to the question of air services.
Your comment about a particular plane that you have
indicated is available and that you have to be four feet or less
to use reminds me of comments made to us in Vancouver by
representatives from one of the airline unions that the DASH-
7, for instance, is not a plane you can take a wheelchair on or
that somebody who is confined to a wheelchair can use.
Motorized wheelchairs will not fit in the baggage compart-
ment; stretchers, in case of medical evacuation from a smaller
community to a major medical centre, will not fit through the
doorway. Out in B.C., at least, the rules are that you can only
take a stretcher case if they can walk into the airplane.

Given that reality of the smaller equipment that will
ultimately replace the jet services to a lot of the smaller
communities not just of Atlantic Canada but of northern
Canada and the northern parts of various provinces, what is
going to be the impact on the provincial authority in the
provision of alternative medical removal services for these
smaller communities?

Mr. Byrnes: From what we have experienced in the past, the
provincial government does not have the funding for the public
and will leave this, tending to blame it on the federal govern-
ment for allowing us to operate in this deregulated environ-
ment. But you brought up an excellent point. I tend to try to
forget what happened at Stephenville when we did have 748
services offered by Eastern Provincial. Being the Chairman of
the Transportation Commission . . . we received no less than 10
to 15 phone calls per day complaining about exactly this.

Where we have basic general hospital facilities only in one
region of the province, that being in St. John’s, a lot of people

[Translation]

DASH-8, notamment. Mais il est bon d’entendre, de la bouche
méme de quelqu’un qui fait les frais de la déréglementation,
que ce n’est pas aussi rose qu'on veut bien le prétendre.

Le président: Monsieur Tobin, merci d’avoir soulevé cette
question qui reléve directement du document Aller sans
entraves.

M. Angus: Messieurs, & vous entendre, il semble qu'Aller
sans entraves doit nous permettre 4 tous d’aller sans entraves
jusqu’a Toronto. Aprés tout, c’est ce que le gouvernement vous
offre, n’est-ce pas?

M. Byrnes: Notre perspective est, je le répéte, tout a fait
régionale. Vous, vous parlez de la vérité des prix, notamment.
Nous, nous n’avons pu que constater que la déréglementation
profite aux habitants du centre du Canada mais lése les
habitants des régions éloignées du pays. Si ce que vous
cherchez a faire, c’est d’obliger le reste du Canada, mis a part
I'Ontario et le Québec, 4 s'interroger plus sérieusement au
sujet du libre échange avec les Etats-Unis et peut-étre méme a
s’interroger sur une union éventuelle avec les Etats-Unis, il me
semble que ces politiques sont tout a fait conformes aux
anciens liens commerciaux et historiques entre le Nord et le
Sud, c'est-a-dire entre le Canada et les Etats-Unis; il restera
donc aux habitants de I’Atlantique a se demander s'ils ne sont
pas véritablement les citoyens de seconde zone du Canada.

M. Angus: Je voudrais revenir aux services de transport
aérien. Ce que vous avez dit au sujet de la nécessité de ne pas
mesurer plus de quatre pieds pour pouvoir monter a bord d’un
des avions qu’on vous offre me rappelle une observation
entendue a Vancouver et émise par les représentants de I'un
des syndicats aériens, observation selon laquelle il est impossi-
ble de monter en chaise roulante & bord d’'un DASH-7, par
exemple. Les chaises roulantes a moteur n’entrent pas dans le
compartiment a bagages, et les civieres—s'il faut évacuer
quelqu’un d’une petite agglomération vers un grand centre
médical—ne passe pas dans I'encadrement de la porte. En
Colombie-Britannique, par exemple, on ne vous permet de
monter dans un avion avec une civiére que si vous pouvez
monter A bord en marchant!

Etant donné que les plus petits avions finiront par remplacer
les avions a réaction desservant bon nombre de petites
agglomérations de I'Atlantique et des parties septentrionales
de la plupart des provinces, les autorités provinciales ont-elles
I'intention d’offrir des services de rechange permettant d’aller
chercher des malades dans ces petites agglomérations”?

M. Byrnes: Pour en avoir déja fait I'expérience par le passé,
je sais que le gouvernement provincial n'a pas suffisamment de
fonds et préférera donc ne rien faire, tout en blimant le
gouvernement fédéral de la déréglementation. Mais vous avez
raison de vous interroger a ce sujet. Etant le président de la
Commission des transports, j'essaie d'oublier I'époque ou la
Eastern Provincial envoyait ses 748 a Stephenville. Nous
recevions au moins 10 & 15 appels par jour de gens se plaignant
justement de situations comme celle que vous avez évoquée.

Comme le seul grand centre de soins hospitaliers dans la
province se trouve & Saint-Jean, cela oblige beaucoup de
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are forced to fly to St. John’s to obtain adequate medngal
facilities. As a result of this, a lot of people who are afraid,
especially older people, to fly in these small turbo-prop alrc_rgft
end up driving. I am not sure if any of you are very familiar
with the roads in Newfoundland, but I am sure you are all
familiar with driving on roads in central Canadq. But winters
in Newfoundland, and especially on our highways, are
desperate. People are afraid, sometimes, to drive 90 miles from
Deer Lake to Stephenville to catch a flight, because of the
harsh winter conditions that we experience. And 1 can assure
you that, as things progressively get worse under this deregu-
lated air environment, the provincial gov'ernment'——wh.lle,
perhaps not having the funds to avail of—will definitely just
pass this off to local regional carriers.

® 1420

Mr. Angus: Ultimately, in terms of the public P(ljlfsei
whether it is through transfer payments or from the fg era
level, down to your province, as one of the have-not 'prov‘lncis(;
or through increased provincial levies, the tax-payer s g0ing
have bear the burden, whatever happens.

® 1425

Mr. Byrnes: That is most assuredly so.

I do not want to get into party politics again. I just “0“5(;"5‘1
the Premier of our province just renovat.ed his of:ﬁcgs ata v
of $350,000—$400,000. I notice that in the district nex .
ours, where the Minister of Transportation happens t0 l:;/l:eg
member, they have all their driveways paved and ;o c:in. b
you live in a district which is in opposition We are hard-p
to get our roads ploughed in the wintertime.

Party politics aside, gentlemen, if you can s‘::‘ t:he;:eanr:g
believe that regions which are outlying 1n t(;us C(')ron ;gem o
going to suffer as a result of a deregulate enl\'/; ol gt
had better go back to school and learn the way i€ 1

We have been suffering in Stephenville, and (i)eerull-;‘;; 2‘2:
sure, over the last couple of years under this 1Trgtgher modes
industry. If you guys g0 around QCregulatlng 2 to be very
of transportation, the repercussions are i

serious, especially for Newfoundland. -
Mr. Angus: | appreciate your commems. Qne of th; th el:fing
have found being a member of this commltteti an i
from people from different parts of, 115, SR yh:a;i. a great
from Northwestern Ontario. We have alwaysshoe and felt
difficulty with Toronto and the Golden Horse e a lot of us
ourselves to be very isolated, but it seems there ?r 2
who are isolated out there in this great country O ours.

Thank you for your presentation.

: o

The Chairman: This is just what we are tryl?gﬂ:: ::l;nrtv:y.

Byrnes, to get any input from different parts oh s ate o

This is what the exercise is all about. That és ‘lwf you have ever
you are here. No feathers have been ruffled. Iy

[Traduction)

Terre-Neuviens 4 prendre I'avion pour s’y rendre afin de suivre
les traitements médicaux appropriés. Or, tous ceux qui
craignent de monter a bord de ces petits avions a turbopropul-
seurs, surtout les personnes agées, finissent par prendre leur
voiture. Vous ne connaissez peut-étre pas les routes de Terre-
Neuve, mais vous avez sans doute déja conduit dans le centre
du Canada. Nos hivers a4 Terre-Neuve sont trés mauvais, et
cela se remarque particulierement sur nos grands-routes. En
effet, les gens craignent de conduire de Deer Lake a Stephen-
ville—90 milles 4 peine—pour aller prendre un avion, tout
simplement & cause du piétre état de la route en hiver. Je vous
assure qu’au fur et & mesure que cela empirera avec la
déréglementation, le gouvernement provincial—faute de
fonds—renverra la balle aux transporteurs locaux et régio-
naux.

M. Angus: Dans la perspective du trésor public, j'imagine
que c’est le contribuable qui, en fin de compte, en assumera les
coidts, que ce soit par lintermédiaire des paiements de
transfert que verse le gouvernement fédéral a votre province,
qui est I'une des plus défavorisées, ou que ce soit par une
hausse des taxes provinciales.

M. Byrnes: Cela est certainement vrai.

Je ne vais pas me relancer dans la politique partisane. J'ai
tout simplement remarqué que le premier ministre de notre
province vient de consacrer 350,0008% a 400,000% a la rénova-
tion de ses bureaux. Je remarque que dans la circonscription
voisine de la ndtre, dont le ministre des Transports est le
député, toutes les allées sont pavées et ainsi de suite. Lorsqu’on
vit dans une circonscription dont le député est dans I'Opposi-
tion, on a de la difficulté a faire déneiger ses routes en hiver.

Mise 4 part la politique partisane, messieurs, si vous étes
sereinement convaincus que les régions isolées du pays ne
souffriront pas de la déréglementation, vous feriez mieux de
retourner 4 I'école et d’apprendre ce qu’est la vraie vie. Nous
avons souffert 4 Stephenville, et de toute évidence & Deer
Lake, au cours des deux ou trois derniéres années, du fait de la
déréglementation de I'industrie aérienne. Si vous déréglemen-
tez tous les autres modes de transport, les retombées seront
trés graves, surtout @ Terre-Neuve.

M. Angus: Je vous sais gré de vos observations. Une des
choses que j'ai apprises en siégeant a ce Comité et en enten-
dant les avis des gens de différents coins du pays ... Je viens
du Nord-Ouest de I'Ontario. Nous avons toujours eu beaucoup
de difficulté avec Toronto et le Croissant d’or et nous nous
sentions trés isolés, mais il semble que nous sommes nombreux
3 étre isolés dans ce grand pays qu’'est le notre.

Merci de votre exposé.

Le président: Voild justement ce que nous tentons de faire,
monsieur Byrnes: obtenir les avis des Canadiens de différentes
régions. C'est le but de I'exercice. C'est pourquoi nous sommes
heureux que vous soyez la. Vous n'avez froissé personne. Si
vous aviez déjd vu M. Tobin et moi discuter dans ce
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seen Mr. Tobin and I go at it in the committee . .. some have
said that is a feather ruffling operation. This was mild.

Mr. Crosby: In terms of your reference to ruffling feathers
you would be hard put, I suspect, to ruffle too many feathers in
the House of Commons and certainly not in a Parliamentary
committee. I would not give myself that much credit.

If you want to get into the game of ruffling feathers, let me
try ruffling your feathers a bit. You say in your brief:

... Canada has been able to achieve a very successful and
safe transportation network, one that is the envy of most
other countries in the world including the United States.

You then say that people are afraid to fly in a turbocraft
aircraft in Newfoundland. That is the very service you have in
Newfoundland with those seven Hawker Siddeleys.

Mr. Byrnes: No, we do not have Hawker Siddeleys any
more. We complained so much about that and the level of
service being provided that they took them out.

Mr. Crosby: What did they substitute?
Mr. Byrnes: We have 737 jetliner service back again.

Mr. Crosby: Do you want that 737 service to stay in place,
subsidized? &

Mr. Burnham: Yes.

Mr. Byrnes: We are not asking for 10 or 15 flights a day.
We would be happy to have—at least out of Stephenville and
Deer Lake—round trip service to St. John’s and Halifax on a
day-to-day basis, seven days a week.

Mr. Crosby: : Which is the transportation facility we have in
service in Canada—the 737 subsidized by cross-subsidization,
presumably with other routes, or the Hawker Siddeley service
that you had before?

Mr. Byrnes: Right now we are operating with 737 jetliner
service. Eastern Provincial Airways attempted to institute 748
service into western Newfoundland in particular. It failed
because the consumer was just not willing to accept that level
of service. It was a downgrading of service. We were used to a
jet service, and to go a step backwards in 1984 or 1985 ... the
people of western Newfoundland were not prepared to accept
it.

When you are talking about safety as well, I am referring to
the fact that a lot of people were afraid to fly in this type of
aircraft. I am not saying those aircraft were unworthy. I am
sure Transport Canada regulations were in effect, and they
were proven to be airworthy. What I am talking about here is
a lot of people, senior citizens and so on, who were afraid to fly
anyway. A jet aircraft versus a 748 ... I am not sure if you
have ever flownona 748 . . .

Mr. Crosby: We are not here to just talk about Stephenville,
Newfoundland. The Hawker Siddeley is flying all over the
Maritimes.

[Translation]

Comité . . . Par comparaison 4 cela, ce qui vient de se produire
n’est qu'une discussion amicale.

M. Crosby: Pour ce qui est d'irriter les gens, je soupgonne
que vous auriez beaucoup de difficulté a froisser qui que ce soit
a la Chambre des communes et vous n’y arriverez certaine-
ment pas dans un comité parlementaire. Je ne me flatterais pas
de pouvoir le faire.

Si vous voulez jouer a ce petit jeu, je peux m’amuser moi
aussi. Vous dites dans votre mémoire:

... le Canada a su établir un réseau de transport trés

efficace et sdr, qui fait I'envie de la plupart des autres pays

du monde, y compris les Etats-Unis.

Vous dites ensuite que les gens ont peur de prendre un avion
a turbopropulseur & Terre-Neuve. Mais c'est justement le
service que vous avez & Terre-Neuve avec les sept Hawker
Siddeley.

M. Byrnes: Non, nous n’avons plus de Hawker Siddeley.
Nous nous sommes tellement plaints de ces avions et du niveau
de service qu’ils les ont retirés.

M. Crosby: Qu’est-ce qui les remplace?
M. Byrnes: On nous a redonné des avions a réaction 737.

M. Crosby: Voulez-vous que ce service de 737 demeure, qu'il
soit subventionné?

M. Burnham: Oui.

M. Byrnes: Nous ne demandons pas 10 ou 15 vols par jour.
Nous serions heureux d'avoir—du moins a Stephenville et a
Deer Lake—un service aller-retour le méme jour, sept jours
par semaine, vers Saint-Jean et Halifax.

M. Crosby: Quel est le service de transport utilisé présente-
ment au Canada—Iles 737 subventionnés par interfinancement,
je suppose avec d’autres routes, ou le service des Hawker
Siddeley que vous aviez auparavant?

M. Byrnes: A I'heure actuelle, nous avons le service par
avions a réaction 737. Eastern Provincial Airways a tenté
d’établir un service de 748, dans I'ouest de Terre-Neuve en
particulier. Ce fut un échec, parce que le consommateur n'était
tout simplement pas prét a accepter ce niveau de service. Cela
constituait une dégradation du service. Nous étions habitués
aux avions a réaction, et de régresser en 1984 ou en 1985 ...
Les gens de I'Ouest de Terre-Neuve n’étaient pas préts a
accepter cela.

Pour ce qui est de la sécurité, je veux parler du fait que
nombreuses personnes avaient peur de ce type d’avion. Je ne
dis pas que ces avions étaient dangereux. Je suis certain que les
réglements de Transports Canada étaient en vigueur, et que les
avions étaient en bon état de vol. Je parle ici de nombreuses
personnes, de personnes dgées et d’autres groupes, qui, de toute
fagon, avaient peur de I'avion. Un avion & réaction comparati-
vement & un 748 ... Je ne sais pas si vous avez déja pris un
748 ...

M. Crosby: Nous ne sommes pas ici pour parler uniquement
de Stephenville (Terre-Neuve). Le Hawker Siddeley fait
toutes les Maritimes.
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Mr. Byrnes: Yes. M. Byrnes: Oui.

Mr. Crosby: 1 take it that you object to that.
Mr. Byrnes: Yes, we did object to that.

An hon. member: Now | notice that we are getting the
DASH-8 which is a much more suitable aircraft. | am still not
saying whether or not it is going to be generally suitable to a
lot of people in this country—especially the ones from
Newfoundland.

Mr. Crosby: I am sorry. The feather I am trying to ru'fﬂe is
your claim that we have a safe network of trangportau_on in
Canada at present. You are saying the Hawker Siddeley is not
satisfactory to Newfoundland. What about the.resl of us in
Atlantic Canada who have to use the Hawker Siddeley to get
where we want to go?

® 1430

Mr. Burnham: I think you missed the point there.

Mr. Crosby: Somebody is missing the point because thetre is
a whole bunch of them at the Halifax International Airport.

Mr. Burnham: No, we were not satisfied with the lev%l ?:2:12:
service that changed from a jet service to a turbo-prop be
we were used to this . . .

Mr. Crosby: But what about the rest of Atlantic Canada
that have to live with that service?

An hon. member: They should not be satisfied with it either.

The Chairman: He is certainly not satisfied with the change
in the service they have got—that is part pf a clear mes;sz:ﬁ:
that has come forward—because of thc'mfrequer;cy hot s
service, along with the fact of the change in plane. Is tha
the point? '

Mr. Burnham: That is basically the factor, bq:‘ the :(l)::::tk)l:
am trying to make there is that we In S_tephenvud ae ‘:n . o
that we enjoy jet service. Not all areas In C'fu:la kgl
that. We have 748s running through the Marmmziion e
saying that the airline industry through ott:r s:re sl
province is very important to us. It is muc $ e gl
than going from Fredericton to Saint ._lohn. So_ b Lok
your car in Fredericton and you can drive to Sain Aol
matter of an hour and a half. You cannot get in yg:lcr f\enville
drive to North Sydney in an hour and a half fr<|)1m toptake =
because you have to wait for a ferry gnd you a\{: s
overnight and things like this. The jet service 1 .

important to us.

The Chairman: Mr. Clifford. e

Mr. Clifford: I will not prolong this, Mr. B)frqes.ll\'vg?;fer:m
trying to find out here is whether you are so dlstlnf:rcy oy 7
in Newfoundland that you have to have specifi

this jet
aircraft. You are telling all of us that you haver:’.o rlrlli‘r,;' majn)’
aircraft. 1 want to put it to you that there a 2

j i i da as
hundreds of communities just as isolated in Cana
Newfoundland is.

se
Are we saying for the record that everz" :;seot?ih::——
communities—and 1 can literally give you hundr:

M. Crosby: Si je comprends bien, vous étes contre.
M. Byrnes: Oui, nous étions contre.

Une voix: Je vois que nous aurons le DASH-8, ce qui est
beaucoup mieux. Je ne sais pas si cela conviendra de fagon
générale A beaucoup de Canadiens, surtout 4 ceux de Terre-
Neuve.

M. Crosby: Excusez-moi. Si je vous conteste, c’est que vous
affirmez que nous avons un réseau de transport sir a I’heure
actuelle au Canada. Vous dites que le Hawker Siddeley ne
convient pas d Terre-Neuve. Que dire de tous les autres

habitants des provinces de I'Atlantique qui doivent prendre des
Hawker Siddeley pour voyager?

M. Burnham: Je crois que vous n’avez pas compris.

M. Crosby: Il y en a d’autres qui ne comprennent pas, car il
y en a tout un tas a I’aéroport international d'Halifax.

M. Burnham: Non, nous n'étions pas satisfaits du niveau de
service, du changement d’un service a réaction & un service par
avions 4 turbopropulseur parce que nous étions habitués a . . .

M. Crosby: Mais que dites-vous des autres provinces de
I’Atlantique qui doivent s’accommoder de ce service?

Une voix: Elles ne devraient pas non plus en étre satisfaites.

Le président: Il n’est certainement pas satisfait du change-
ment de service qu'ils ont—<c’est 1a un point qui est ressorti
clairement—en raison de la rareté des vols, ainsi que de
I’obligation de changer d’avion. C’est bien ce que vous voulez
dire?

M. Burnham: C’est essentiellement ce que je veux dire. Mais
ce que j'essaie de faire ressortir, c’est que nous, @ Stephenville,
sommes chanceux d’avoir des avions a réaction. Ce ne sont pas
toutes les régions du Canada qui en ont. Nous avons des 748
qui desservent les Maritimes. Mais le service aérien dans notre
coin de la province est trés important pour nous. Il est
beaucoup plus important que le service de Fredericton & Saint-
Jean. Le trajet en voiture de Fredericton a Saint-Jean se fait
en une heure et demie. Vous ne pouvez pas vous rendre en
voiture de North Sydney a Stephenville en une heure et demie
parce que vous devez attendre le traversier, prendre le service
de nuit et ainsi de suite. Le service d’avions & réaction est trés
trés important pour nous.

Le président: Monsieur Clifford.

M. Clifford: Je ne m’attarderai pas la-dessus, monsieur
Byrnes. Je voudrais savoir si vous &tes tellement différents a
Terre-Neuve que vous deviez avoir des types d’avions particu-
liers. Vous nous dites @ tous qu'il vous faut des avions a
réaction. Je vous ferai remarquer qu'il y a plusieurs centaines
de collectivités canadiennes qui sont tout aussi isolées que
Terre-Neuve.

Est-ce que nous disons, pour mémoire, que chacune de ces
collectivités—et je pourrais vous en nommer des centaines—
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many of which have come to us, all have to have jet service?
Or, indeed, is this a question for the people of Canada that we
have risen so high in our standard of living now that we cannot
go back to Canadian technology, which is the DASH-8?

Mr. Byrnes: | do not think, for example, that in the case of
Stephenville the DASH-8 is a suitable aircraft for handling
freight. The Harmon Corporation, which will be presenting a
brief tomorrow, has worked very hard over the last number of
years to promote even the shipment of freight from Newfound-
land to Los Angeles and Florida via Montreal. So we are
looking as well at a general overall level of service.

We can accept the DASH-8 aircraft, for example, for flights
within Newfoundland, from Deer Lake to Stephenville and so
on, but when you start flying from Stephenville to Montreal
then I would assume, from the last number of years I have
been involved in this, most people are not willing to accept that
type of an aircraft. It is all right for short hops, but if you look
at the geography of Newfoundland there are very few short
hops. It is mostly long distance travelling.

The Chairman: Do you have another question, Mr. Belsher?
Mr. Belsher: Just a comment possibly, Mr. Chairman.

Mr. Byrnes, that is the thing we are trying to come to in our
tour of the country: in the new national act—and there will be
a new National Transportation Act—how we protect the
remote areas. That is why we are here today.

I think I heard you say that there are certain minimum
levels of service that you require from your area in Newfound-
land and it does not have to be jet. Or are you saying that it is
a minimum level but it must be jet?

Mr. Byrnes: Again, there are minimum levels we, as | have
indicated, would need and require: same-day service seven
days a week to St. John’s and to Halifax, and, in addition to
that, we would, I would be prepared to say, in most cases
accept what looks like is about to happen, short-hop DASH-8
service.

Mr. Belsher: Thank you—and, Mr. Byrnes, the majority of
the committee do not come from central Canada.

Mr. Byrnes: | was going to . . .

Mr. Belsher: I come from southern Saskatchewan and live
in the Fraser Valley, an hour out of Vancouver. This is maybe
the closest to central Canada—and London, Ontario, which
really does not have jet service. It only has turbo-prop, I
guess—DASH-7, DASH-8. You sound somewhat different in
your presentation than what the mosaic of the country is all
about.
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Mr. Byrnes: | was going to again just mention that all too
often we tend to think about Ontario and Quebec as getting

[Translation]

dont plusieurs nous ont fait connaitre leurs vues, doivent toutes
avoir des avions a réaction? Les Canadiens ont-ils atteint un
niveau de vie si élevé qu’ils ne peuvent revenir a la technologie
canadienne, au DASH-8?

M. Byrnes: Je ne crois pas que, dans le cas de Stephenville,
par exemple, le DASH-8 soit un avion adapté au transport de
fret. La Harmon Corporation, qui présentera un mémoire
demain, a déployé beaucoup d’efforts ces derniéres années
pour promouvoir I'expédition de fret de Terre-Neuve a Los
Angeles et en Floride via Montréal. Alors nous parlons aussi
du niveau général et global de service.

Nous pouvons accepter I'avion DASH-8 pour les vols a
intérieur de Terre-Neuve, par exemple, de Deer Lake a
Stephenville et ainsi de suite, mais lorsqu'il est question de
voyager par avion de Stephenville 4 Montréal, je présume, a la
lumiére de mon expérience des derniéres années dans ce
domaine, que la plupart des gens ne sont pas préts a accepter
ce genre d’avion. Il va trés bien pour les courts trajets, mais
compte tenu de la géographie de Terre-Neuve, les courts
trajets sont trés peu nombreux. Il s’agit la plupart du temps de
longues distances.

Le président: Avez-vous une autre question, monsieur
Belsher?

M. Belsher: Une observation peut-étre, monsieur le prési-
dent.

Monsieur Byrnes, c’est 1a le but de nos déplacements dans le
pays: nous voulons savoir comment protéger les régions isolées,
dans la nouvelle Loi nationale sur les transports. Voild
pourquoi nous sommes la aujourd’hui.

Je crois que vous avez dit qu’il y a certains niveaux mini-
mums de service dont vous avez besoin pour votre région de
Terre-Neuve et qu'il n’est pas nécessaire que ce soit un service
par avions a réaction. Ou dites-vous plutdt qu'il y a un niveau
minimum, mais qu’il faut que ce soit des avions a réaction?

M. Byrnes: Comme je I’ai déja mentionné, il y a des niveaux
minimums dont nous aurions besoin: un service le méme jour,
sept jours par semaine, 4 destination de Saint-Jean (Terre-
Neuve) et d’Halifax. De plus, je crois pouvoir dire que, dans la
plupart des cas, nous accepterions le service des DASH-8 sur
courte distance, qui semble sur le point d'étre établi.

M. Belsher: Merci, et je voudrais ajouter, monsieur Byrnes,
que la majorité des membres du Comité ne viennent pas du
Canada central.

M. Byrnes: J'allais . . .

M. Belsher: Je viens du sud de la Saskatchewan et j’habite
dans la vallée du Fraser, 4 une heure de Vancouver. Je suis
peut-étre le plus prés du Canada central. Il y a aussi London
(Ontario), qui n’a pas vraiment d’avions a réaction. Elle n’a
que des avions a turbopropulseur, je crois—des DASH-7,
DASH-8. Votre exposé ne semble pas réfléter la mosaique du
pays.

M. Byrnes: Je voulais une fois de plus mentionner qu’on a
trop souvent tendance a croire que I'Ontario et le Québec ont
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the bulk of the service. There is, of course, a specific region of
Ontario and Quebec which seems to be getting the bulk of the
service. But again, conditions in Newfoundland are a lot
different from conditions in most of Ontario. All you have to
do is drive across the roads in Newfoundland and you will
know what I speak of.

Mr. Belsher: Mr. Chairman, | wish we had of had a map of
Newfoundland with some mileages on it as to how far we were

going.
Mr. Tobin: We should have gone there.

The Chairman: Mr. Tobin, a short, amplyfying supplemen-
tary.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, I wanted to ask this question so
that the committee be clear. When the witngsses are talkngg
about jet services being essential, it is not just to have lt1 ‘:
comfort of flying a jet versus the 748. There is an industry ltD at
has grown up out of southwestern Newfoundland to the Por
aux Basque area, the Stephenville area, and that is TJO"'l:(gi
fresh fish product down to Los Angeles, down to the 'mth
States. It is something that has not occurred prevxou_sly mh! ﬁ
last few years in western Newfoundland, and something whic
will be lost as a new industry. We have one company opere;(t!ng
99% of its product out of the Port aux Basque mgxon——."nllf3
Fisheries—as a result of that jet freight service. That ;Nl
lost in a deregulated environment where 'theoretlcal y y(l);
reduce the 748 service. I think that is the point that has to
made.

The Chairman: Thanks for making that point, Mr. Tobin.

much for

Mr. Byrnes and Mr. Burnham, thank you very
coming. We are here for this exercise to get the vnel\;vs ofh E;eogll:
like yourselves, especially from the penphery.hl ft oaug azli %
brief was very interesting. Thank you very muc or appe ;

Mr. Byrnes: Thank you.

Mr. Burnham: Thank you. '
The Chairman: The next witness We have, coll.eagues, |rs
Professor Dana, who has circulated a transportation paper,
and | welcome Professor Dana to the table.
sort of the format we are
at you give an overview
and then questions and

Professor, | guess you have seen
following. It has been suggesu_ad th
which would be less than 10 minutes,
answers. Thank you very much.

Professor Léo Paul Dana (Acgdia Univerfi:i)%:s l::‘rd
Chairman, members of the committee, and ae 1m 5
gentlemen, 1 would like to thank you for taking tim

are
to me. Usually my students come (0 me only when there

: - i I have no exams
credits to be obtained for listening. Although e o 700

i I admini
for college credits, 1 do have the survey. dmir
people asgking their opinions on the transportation industry.

[Traduction]

le gros du service. Bien siir, une partie de 1'Ontario et du
Québec semble bénéficier de la plus grande part du service.
Mais ld encore, les conditions a Terre-Neuve sont loin d’étre
les mémes que celles de la plus grande partie de I'Ontario. Il
suffit de rouler sur les routes de Terre-Neuve pour comprendre
ce dont je parle.

M. Belsher: Monsieur le président, j'aimerais bien qu’on ait
une carte de Terre-Neuve indiquant les distances entre divers
endroits.

M. Tobin: Nous aurions di y aller.

Le président: Monsieur Tobin, une bréve question supplé-
mentaire, pour préciser les choses.

M. Tobin: Monsieur le président, je voulais poser cette
question afin que le Comité soit fixé. Lorsque les témoins
affirment que les services d’avions a réaction sont essentiels, ce
n'est pas seulement parce qu'ils préférent le confort des
avaions a réaction a celui des 748. 1l s’est établi dans le sud-
ouest de Terre-Neuve, dans la région de Port-aux-Basques et
de Stephenville, une industrie qui a pour mission de transpor-
ter du poisson frais jusqu'a Los Angeles, aux Etats-Unis. Cest
quelque chose qui ne s’était jamais vu dans I'ouest de Terre-
Neuve. Et cette nouvelle industrie se perdrait. Une entreprise
de la région de Port-aux-Basques—King Fisheries—expédie 99
p. 100 de son produit grice au service de transport de mar-
chandises par avions a réaction. On perdrait cette industrie
dans uncontexte de déréglementation ol I'on réduirait,
théoriquement, le service des 748. Je crois que c'est la I'argu-
ment qu’il faut faire ressortir.

Le président: Je vous remercie de cette observation,
monsieur Tobin.

Monsieur Byrnes et monsieur Burnham, je vous remercie
beaucoup d’étre venus. Nous sommes ici pour connaitre les
avis de personnes comme vous, surtout de celles qui viennent
de régions périphériques. J'ai trouvé votre mémoire trés
intéressant. Merci beaucoup d’avoir comparu devant le
Comité.

M. Byrnes: Merci.
M. Burnham: Merci.

Le président: Notre prochain témoin est le professeur Dana,
qui a fait circuler un document sur le transport. Je voudrais lui
souhaiter la bienvenue a la table.

Professeur, je crois que vous avez pu vous faire une idée de
la fagon dont nous procédons. On a proposé que vous nous
donniez un apercu de moins de dix minutes, qui sera suivi
d’une période de questions et réponses. Je vous remercie
beaucoup.

M. Léo Paul Dana (professeur, Université Acadia):
Monsieur le président, membres du Comité, mesdames et
messieurs. J'aimerais vos remercier de prendre le temps de
m’'écouter. Habituellement, mes étudiants ne viennent me voir
que s'ils peuvent obtenir des crédits en m'écoutant. Je n’ai pas
d’examens donnant droit a des crédits universitaires, mais j'ai
les résultats de I'enquéte. J'ai fait un sondage d’opinion auprés
de 700 personnes sur I'industrie des transports.
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Deregulation in the United States has made some Canadi-
ans aware of potential benefits of low prices, frequent service
and choice of carrier made possible through deregulation.
Lower prices allow people to fly more, people who could not
afford to fly otherwise. This increased demand, thanks to lower
prices, has made possible high frequency of service. The
Gazette newspaper in Montreal sometime ago noted that
10,000 Canadians per day were crossing the border to the
United States to obtain the lower fares.

Earlier this afternoon it was mentioned that different parts
of Canada were benefiting more than others from deregula-
tion. In my paper, I note that local carriers, commuter carriers,
for example, in an environment of less regulation were
contributing significantly to social and economic development.

Somebody suggested that the turbo-prop might be a step
backward. I would like to remind everybody that the DC-9,
which is used today, is technology which started out in 1964,
and it has been flying with Air Canada since 1965. The
DASH-7 has much more modern technology.

Looking at the DC-9, which would operate from Halifax to
Yarmouth, because of its size it would operate with many
empty seats and would allow frequency of only once a day.
Something like a DASH-7 would allow a more frequent
number of flights. We also note the lack of safety, which
perhaps could arise from commuter aviation. Jet engines ingest
birds easily, but they digest them poorly. A couple of years
ago, a Canadian Pacific 737 ingested some Canadian geese
and crashed due to that cause, whereas a DASH-7, a DASH-
8, a 748, a Saunders ST-27, would not have had such an
accident.
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I asked Canadians their priorities. I analysed it in the paper,
according to citizenship and integration.

Integration is a field which has not been talked about very
much in the past. Yes, it is true that some people would prefer
not to take a commuter aircraft. Perhaps for these people, the
solution would be to have an integrated ground-to-air transport
system. This is history in Europe. It is common in Germany,
for example, where the small towns either have turbo-prop
service, or a ground link, which will transport the people to the
airport, under airline name, airline flight number and airline
crew. The same is true in the United Kingdom, where you have
co-ordination between ground and air modes. People who
prefer not to take a turbo-prop aircraft will have the option of
an integrated surface fare structure and connections.

Based on the analysis of 700 persons, I would like to thank
McGill University for lending me the use of their computer,
and I have come up with several suggestions which might be
considered in formulating transportation policy.

[Translation]

La déréglementation aux Etats-Unis a sensibilisé certains
Canadiens aux avantages éventuels de prix peu élevés, des vols
fréquents et du choix du transporteur que rend possible la
déréglementation. Grdace a la diminution des prix, les gens
peuvent prendre I'avion plus souvent, ce qu'ils ne pourraient
faire autrement. Cette augmentation de la demande découlant
d’une baisse des prix a rendu possible I'augmentation de la
fréquence des vols. La «Gazette» de Montréal rapportait il y a
quelque temps que 10,000 Canadiens par jour traversent la
frontiére américaine pour bénéficier des tarifs moins élevés que
pratiquent nos voisins.

Plus tot cet aprés-midi, on a mentionné que différentes
régions du Canada bénéficient plus que d’autres de la dérégle-
mentation. Dans mon exposé, je fais remarquer que les
transporteurs locaux, les transporteurs de troisiéme niveau, par
exemple, contribuent pour beaucoup au développement social
et économique lorsqu'il y a moins de réglements.

Quelqu’un a dit que le service par avions a turbopropulseur
pourrait constituer un retour en arriére. Je voudrais rappeler a
tous que la technologie des DC-9, qu'on utilise aujourd’hui,
date de 1964 et qu’Air Canada utilise cet avion depuis 1965.
Le DASH-7 est beaucoup plus moderne.

Un DC-9 assurant le service d’Halifax & Yarmouth aurait
de nombreuses places vides en raison de sa taille, si bien qu'un
vol par jour seulement serait possible. Un avion comme le
DASH-7 permettrait un plus grand nombre de vols. On a aussi
parlé du manque de sécurité li¢ a I'utilisation de transporteurs
de troiséme niveau. Les avions a réaction ingérent les oiseaux
facilement, mais ils les digérent mal. Il y a quelques années, un
737 du Canadien-Pacifique a ingéré des bernaches du Canada
et s’est écrasé. Cet accident ne se serait pas produit si I'avion
avait été un DASH-7, un DASH-8, un 748 ou un Saunders
ST-27.

J'ai demandé aux Canadiens d'indiquer leurs priorités. J'ai
analysé les réponses dans mon exposé, selon la citoyenneté et
I'intégration.

L’intégration est un domaine dont on n’a pas beaucoup parlé
dans le passé. Oui, il est vrai que certaines personnes préfére-
raient ne pas prendre les petits avions. Dans ces cas, il se peut
que la solution soit ’établissement d'un réseau de transport
intégré terre-air. Cela existe depuis longtemps en Europe.
C’est chose courante en Allemagne, par exemple, ol les petites
villes ont un service par avion a turbopropulseur ou un mode
de transport terrestre pour amener les gens a I'aéroport, service
qui fonctionne par nom de compagnie aérienne et numéro de
vol de la compagnie et qui est assuré par le personnel de la
compagnie. Il en est de méme au Royaume-Uni, ol les modes
terrestre et aérien sont coordonnés. Les gens qui préférent ne
pas voyager dans un avion a turbopropulseur auront le choix
d’un réseau terrestre intégré, ayant ses propres tarifs.

En me fondant sur I'analyse des réponses des 700 person-
nes—j’aimerais remercier 'Université McGill qui m’'a permis
d’utiliser son ordinateur—j’ai imaginé plusieurs propositions
que I'on pourrait examiner dans la formulation d'une politique
des transports.
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The Chairman: This is the middle of your brief you are at
now, and you are just going to give us the highlights?

Prof. Dana: Yes. The first one is restructuring of ciyil
aviation to a well-defined integrated systems. Eastern Provin-
cial has chosen to drop certain routes. This will allow oppor-
tunities for other Canadians wishing to enter these routes.
Some airlines may specialize in international traffic, others
may specialize in transporter or traffic between major cities n;
the country. In my personal opinion, I think th_e integration o
commuter carriers, as well as surface modes, will very much be
a potential benefit.

My second item is the use of Canadian-bu}lt plan;s.
Presently, the most common planes used in Capada {ncluf.le the
727, 737, DC-9, all of which are American built, pnmanly for
American and international traffic. Their primary purpose was
not to cater to smaller centres.

: 4 ich is being
I outlined the advantages of the DASH-7 whic bein;
used in Asia, Europe and Australia, and the DASH-S";V}I;II‘;thSI
coming out with the newest technology, not even avalia
the 757 and the 767.

I also looked into the business segment. Wherea§r we
consider the possibility of STOL planes, such as the WIS
Otter and DASH-7, one item which has not been conslle?:red
very much in the past, although it is in use in the Unite
States, is amphibian service.

In a country such as Canada, with so many lakes, rivers, Z":g
many cities and smaller towns on lakes andhnvérsn‘adair
possibility would be to make passenger use of the‘ :tri !
amphibians, which can take off from a very shor P
water or land on a very short runway.

My third point is integration, and 1 er_nphasize tht:l tc‘:gmt:_fﬁ
of intermodal, which I have studied in Europe

extremely successful.
® 1445

i h traffic
i is not able to have enoug
v gean vy e is a very strong

to warrant a larger aircraft. I find that ther .
correlation amor%g the 700 respondents. Betwe;n l‘tl:il;faaizgg
Yarmouth, for example, very few people fyh il weré
Therefore, there is a frequency of one a day. If the F::asing i
lowered, more people would come and fly it. But incr e
size of the market would allow more people accci:h oy
transportation. We would be able to fill planes, tsll: e By
DASH-7 with higher frequencies, several during eof u)s/.e by
doing so, this would in turn increase the frequency
people. : _
For example, somebody from Halifax having tohdoaa::::)e:;
in Yarmouth would find it inconvenient to tal;e dt ebusiness »
flight to Yarmouth, spend a night in the hote] : }?en Bl the
Yarmouth, spend another night in the hotel, th'rd il
flight from Yarmouth to Halifax leaving on thi)tAlSHJ g
A frequent service by such 2 plane as the £ water beside
amphibian, which would take off from a strip 0 e Dbt
the Halifax Harbour, would offer the convenien

[Traduction]

Le président: Vous en étes au milieu de votre mémoire. Vous
allez nous en donner les points saillants seulement?

M. Dana: Oui. Le premier est la restructuration de I'avia-
tion civile en systéme intégré bien défini. Eastern Provincial a
décidé d’abandonner certaines routes. Cela donnera a d’autres
transporteurs canadiens la chance d’entrer sur ces marchés.
Certaines compagnies aériennes pourront se spécialiser dans
les vols internationaux, d’autres dans le transport entre les
grandes villes du pays. Selon moi, I'intégration des transpor-
teurs de troisiéme niveau ainsi que des modes de transport
terrestres présentera beaucoup d’avantages.

Mon deuxiéme point concerne I'utilisation d'avions de
construction canadienne. A I'heure actuelle, les avions les plus
communs au Canada comprennent le 727, le 737 et le DC-9,
qui sont tous des avions de construction américaine et qui
servent surtout aux vols vers les Etats-Unis et internationaux.
Leur but premier n’était pas de desservir les petits centres.

Jai décrit briévement les avantages du DASH-7, qu'on
utilise en Asie, en Europe et en Australie, et du DASH-8, qui

comprend la technologie de pointe que n'offrent méme pas les
757 et les 767.

Jai aussi considéré le secteur commercial. Bien qu'on ait
songé a4 la possibilité des avions 4 décollage et atterrissage
courts, comme le Twin Otter et le DASH-7, on n'a pas
beaucoup étudié dans le passé les avantages du service
amphibie, pourtant utilisé aux Etats-Unis.

Dans un pays comme le Canada, ou les riviéres et les lacs
sont abondants et ou de nombreuses villes, grandes et petites,
sont situées & proximité de lacs et de riviéres, on pourrait peut-
étre utiliser pour le transport des passagers les amphibies de
Canadair, qui n'ont besoin que d’une trés courte étendue d’eau
pour décoller ou d’une trés courte piste pour atterrir.

Mon troisiéme point est I'intégration, et je mets I'accent sur
le concept d’'intégration intermodale, que j'ai étudié en Europe
et qui donne d’excellents résultats.

Nous disons parfois qu’une route ne peut étre assez fréquen-
tée pour justifier un plus gros appareil. Je trouve qu'il y a une
trés forte corrélation parmi les 700 répondants. Par exemple, il
y a trés peu de personnes sur le vol d’'Halifax 4 Yarmouth. Par
conséquent, il n’y a qu’un vol par jour. Si I'on baissait les prix,
un plus grand nombre de personnes le prendrait. Mais en
augmentant la taille du marché, on met ce mode de transport 4
la portée de plus de personnes. Nous pourrions remplir des
avions, tels que le DASH-7, surtout en ayant des vols plus
fréquents, soit plusieurs fois par jour. Cela entrainerait par
ailleurs une augmentation de la fréquence d'utilisation.

Par exemple, pour une personne d'Halifax qui a affaire a
Yarmouth, il n’est pas pratique de prendre I'avion a destina-
tion de Yarmouth 'aprés-midi, de passer la nuit a I'hdtel, de
vaquer 4 ses affaires & Yarmouth, de passer une autre nuit a
I'hotel, et ensuite de prendre I'avion de Yarmouth, pour
Halifax le matin du troisiéme jour. Un service comportant des
vols fréquents, assuré par un avion comme le DASH-7 ou un
appareil amphibie, capable de décoller d’un plan d’eau prés du
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close to downtown and the convenience of higher frequency,
made possible by the lower fares.

My fifth point is that of domestic regulation and the barriers
to entry. People from communities sometimes have complained
that there is only one airline or only two airlines and that
service is being cut back. By allowing the creative people of
Canada to look at the needs of the people and to fulfil the
demands, which is the basic concept of marketing, deregula-
tion has allowed in the United States over 100 new successful
airlines.

Another point, perhaps a marginal one, would be the
penetration by Canadian carriers to the United States and the
broadening of the service line.

1 will be very happy to entertain questions.

The Chairman: Thank you very much, Professor Dana. This
is a very interesting brief. I just want to let you know, as I have
told other witnesses earlier today, while you have not gone over
it in detail, there is a lot of detail in it. It is going to be part of
the record, which our staff will be analysing. Right now it is an
oral question time.

Mr. Tobin.

Mr. Tobin: Thank you very much, Mr. Chairman. I want to
thank Professor Dana for his brief and for his presentation
here this morning. There was a lot of very useful material, and
certainly some examples and information can be drawn from
your work with the U.S. experience.

I want to ask you, Professor Dana, from the outset—in
either case the information is relevant ... It occurs to me in
looking at your brief that this is an analysis of deregulation,
the U.S. experience and what we in Canada can learn from
that experience, rather than an analysis of what deregulation
would mean for Atlantic Canada per se. You made reference
to commuter aircraft and to the classic history of airlines, such
as EPA, for example—I see Mr. Harry Steele in the room—
which acquired level one carriers in an attempt to service level
two routes and which subsequently found that the solution to
their problems was to attempt to expand their operations out
of the Maritimes into a level one service. 1 find it a very
interesting observation.

I want to ask you, first of all, whether your analysis was
done primarily to examine the impact of deregulation on
Atlantic Canada, or whether it was an academic exercise
looking at deregulation for the country as a whole.

Prof. Dana: It was primarily for the purpose of applying the
mistakes which had been done by the United States with
regards to the smaller towns, and trying to correct for it on the
eastern Canadian market especially.

Mr. Tobin: Okay. I do not disagree with you that certain
routes are not viable or profitable if you are going to have jet

[Translation]
port d’Halifax, aurait I'avantage d’étre sutué prés du centre-
ville et d’offrir des départs plus fréquents, grace a des tarifs
moins élevés.

Mon cinquiéme point porte sur la réglementation nationale
et les obstacles a I'entrée. Les résidents des collectivités se
plaignent parfois de ce qu'il n'y a qu'une ou deux lignes
aériennes et qu’on réduit le service. En permettant aux gens
créateurs du Canada d’étudier les besoins de la population et
de répondre 4 la demande, ce qui constitue le principe de base
de la commercialisation, la déréglementation a permis
I’établissement aux Etats-Unis de plus de 100 nouvelles lignes
aériennes rentables.

Un autre point, qui est peut-étre marginal, setrait la
pénétration du marché américain par les transporteurs
canadiens et I'élargissement de la gamme des services.

Je serais trés heureux de répondre aux questions.

Le président: Merci beaucoup, professeur Dana. Vous avez
un mémoire trés intéressant. Je veux simplement vous signaler,
comme je I'ai déja dit & d’autres témoins aujourd’hui, qu'il
contient beaucoup de détails méme si vous ne I'avez pas passé
en revue de fagon détaillée. Il sera versé au compte rendu, que
notre personnel analysera. Pour I'instant, nous avons des
questions a vous poser.

Monsieur Tobin.

M. Tobin: Merci beaucoup, monsieur le présient. Je tiens a
remercier le professeur Dana de son mémoire et de son exposé
de ce matin. Il y avait beaucoup d’information trés utile, et
nous pouvons certainement tirer des exemples et des renseigne-
ments de vos travaux relatifs a 'expérience américaine.

Je veux vous demander, professeur Dana, dés le départ—de
toute fagon, les renseignements sont pertinents . .. Je constate
en examinant votre mémoire qu’il s’agit d'une analyse de la
déréglementation, de I'expérience américaine et des legons que
le Canada peut en tirer, plutot que d’une analyse de ce que la
déréglementation signifierait pour les régions de I'Atlantique
mémes. Vous avez parlé des avions de troisiéme niveau et de
I’histoire classique des lignes aériennes, telles que I'EPA, par
exemple—je vois que M. Harry Steele est dans la salle—qui
ont fait 'acquisition de transporteurs de prtemier niveau pour
esayer de desservir des toutes de deuxiéme niveau et qui ont
fini par constater que, pour résoudre leurs problémes, il leur
faudrait essayer de transformer leurs opérations en un service
de premier niveau débordant les Maritimes. Cette observation
me parait trés intéressante.

Je voudrais vous denmander, en premier lieu, si vous avez
fait cette analyse essentiellement dans le but d'examiner les
effets de la déréglementation sur les régions de I'Atlantique, ou
s'il s'agissait d’une étude théorique de la déréglementation
pour I'ensemble du pays.

M. Dana: Elle visait essentiellement & étudier les erreurs qui
ont été faites aux Etats-Unis en ce qui concerne les petites
villes, et 4 permettre de les prévenir dans le cas du marché de
I’Est du Canada en particulier.

M. Tobin: Trés bien. Je ne conteste pas que certaines routes
ne sont ni viables ni rentables si elles sont desservies par des
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carrier service and if the jets are going to be ﬂying half empty
and losing money. I do not disagree with this at all. You
cannot service every route with jet carrier service. On the other
hand, I cannot help but think, if there is not an appropriate
mix of air service in certain regions or provinces, then you
automatically eliminate certain economic possibilities for the
region.

® 1450

One of the examples that was put forward by the previous
witness was this relatively new economic activity that spranﬁ
up in western and southwestern Newfoundland in moving f;"es
fish product via Montreal down to Los Angeles and ‘elsew ere
in the United States. Now without some mix, some Jet carrict
service, that kind of economic activity, that kind of potential
could not be explored. How do you address, first of all, not
only passenger service and cost and convenience, {)u} alsfg youwf
industry in so far as it relates to the possibilities 0 ngt
economic activity being developed? Do you address that poin
at all in your studies?

Prof. Dana: I find the solution for that in the anc:ple of ;hle
hub and spoke, which has proven to be quite sucgess;el:‘;
especially among newer carriers. Maljor carriers— astern
Provincial, for example—will bring their traffic fr_om esast !
Canada to Halifax and then beyond. In the anted Eta eé
important hubs are Chicago, Atlanta, Kansas City. In Europ
we also have our hubs, and in Australia the same. By keefplng
Halifax the hub, we could have several turt_>o-pr9ps a day lrf)rtn
western Newfoundland to Halifax connecting with severa Jels
west per day, as opposed to waiting all'day long to have only
one jet and the fish are waiting meanwhile.

Mr. Tobin: Professor, you will have to excuse my srrple, bl:;
Mr. Steele is in the background, and with his t.:xper;':;ril::‘e o
dealing with people of western Newfoupdland hehl'ssgmemorgy :
you make your comments. He is grinning from hi ?
am sure, of some of the debates he has had.

I want to ask you one other quesuon, Professort;)i{al:’m.d :; vrvla(l;
suggested by APEC this mor.nmg——and theyt ge: analyysis B
suggest it as a result of having done any $ nch’le in t};eory
again it was a considered opinion—that W ld exit within
deregulation of the airline industry, €asy entri anoum TS
60 days, true unfettered competition on route 5y ¥ g At
versus a total licence structure s.hould mean loV:e; pThe belief
least stabilized prices on the hlgh-volumeE Eol:h:t. on the low-
was by the gentlemen who spoke i here true cost is
volume routes into the rural communities, W erci ht see an
being reflected versus cross-subsidization, Wwe n;%he kind of
increase in rates. That seems to fly in the facet: comment on
submission you are making. Would you care

that?

[Traduction)

avions 4 réaction qui décollent @ moitié vides et perdent de
I’argent. Je ne le conteste nullement. On ne peut pas se servir
d’avions a réaction pour chaque route. Pourtant, je ne peux pas
m’empécher de penser que, si certaines régions ou provinces ne
bénéficient pas d'une combinaison appropriée de services
aériens, elles sont automatiquement privées de certaines
possibilités économiques.

Le témoin précédent a cité notamment en exemple une
activité économique d’origine relativement récente qui est née
dans I'ouest et le sud-ouest de Terre-Neuve, soit le transport de
poisson frais, via Montréal, vers Los Angeles et d'autres
endroits des Etats-Unis. Sans combinaison des services aériens,
sans avions a réaction, ce genre d’activité économique, ce genre
de potentiel ne pourraient étre explorés. Comment envisagez-
vous, en premier lieu, non seulement le service-voyageurs, le
coiit et les avantages pratiques, mais aussi votre industrie dans
la mesure ou elle est reliée aux possibilités de créer de nouvel-
les activités économiques? Avez-vous abordé ce point de
quelque fagon dans vos études?

M. Dana: Je crois que la solution & ce probléme réside dans
le principe de la plaque tournante, qui s’est révélé trés efficace,
surtout parmi les nouveaux transporteurs. Les grands transpor-
teurs—Eastern Provincial, par exemple—ameneront leur
clientéle de I'est du Canada a Halifax et au-dela. Aux Etats-
Unis, Chicago, Atlanta et Kansas City sont d'importantes
plaques tournantes. Nous en avons aussi en Europe, ainsi qu'en
Australie. Si Halifax demeure la plaque tournante, nous
pourrions prévoir plusieurs vols par jour d'avions a turbopro-
pulseur en partance des régions de 'ouest de Terre-Neuve et a
destination de Halifax, avec possibilité de correspondance avec
plusieurs avions d réaction a destination de I'Ouest chaque
jour, plutdt que d’attendre toute la journée le seul avion a
réaction prévu, quitte a laisser attendre le poisson.

M. Tobin: Professeur, je vous prie d'excuser mon sourire. M.
Steele est dans la salle et, 4 cause de son expérience auprés des
gens de l'ouest de Terre-Neuve, il sourit en entendant vos
commentaires. Il sourit, j'en suis sir, en pensant & certains des
débats qu’il a di soutenir.

J’ai une autre question a vous poser, professeur Dana. Les
représentants du CEPA ont affirmé ce matin—et ils ne
s’'appuyaient certainement pas sur des analyses rigoureuses,
mais il s'agissait quand méme d’une opinion mirement
réfléchie—que, méme si la déréglementation de I'industrie
aérienne, la facilité d’entrée et de sortie dans un délai de 60
jours et la véritable libre concurrence route par route plutot
qu'une structure fondée sur des permis globaux devraient en
principe entrainer une baisse des prix ou, tout au moins, la
stabilisation des prix sur les routes a volume élevé, les person-
nes qui ont parlé au nom du CEPA étaient d’avis que, dans le
cas des routes 4 volume peu élevé reliant les collectivités
rurales, ou les prix réels sont reflétés par rapport a 'interfinan-
cement, nous pourrions voir les tarifs augmenter. Cette opinion
semble aller & I'encontre du genre de mémoire que vous
présentez. Auriez-vous des commentaires a faire a ce sujet?
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Prof. Dana: It is true that when we are talking of a 748
flying below capacity the cost per capita would be higher.
However, when we have an elastic service . . . I will quote here
the example that is being used by a corportion called PBA,
Provincetown-Boston Airways. The marketing of the services
is very special, in that unlike a product it cannot be stored for
future use. By having a mix of fleet—for example, Twin Otter,
a DASH-7, a DASH-8—depending on the amount of freight
we have or the quantity of people, we can use the appropriate
fleet for that time of year or that time of week or that time of
day. When one makes a reservation, for example, to Jackson-
ville, Florida, with PBA they will have their passenger list
compiled the night before. If they have 50 people they will put
up a YS-11; if they have 73 people they will put up a YS-11 or
a DC-3.

Mr. Tobin: But Professor Dana, while big American
integrated carriers may be able to provide that kind of mix in
Jacksonville south of the border, is it realistic to expect that
companies operating in markets that are limited to... ? I
mean, the only way I can see we will get that kind of a mix in
Atlantic Canada is to invite those guys to come in and provide
the service. I do not see that eastern Canadian-based carriers
are going to have the ability to provide that kind of mix based
on checking the statistics from the night before as to who is
booked. It is wonderful theory, but I do not know how it works
in practice.

Prof. Dana: | would also like to suggest that not only must
we rely purely on the different fleets, but with our frequency
we can play around. If we find that having seven flights a day
we have such a percentage of empty seats, we can reduce the
frequency to six. I also propose intermodal integration, where
bus or another surface mode would be a complement to the air
service; again, on the principle of hub-and-spoke.

® 1455

Mr. Benjamin: You concluded that the air system for the
nation generally, but more particularly for small communities,
will mean, with the increased competition and what not, a
reconfiguration of the kind of aircraft flown, the same or
better frequencies, lower fares. Is this your conclusion? We
have been talking about western Newfoundland today.

Prof. Dana: | believe deregulation, if done carefully, will
help not only the people of western Newfoundland but
Canadians at large.

Mr. Benjamin: When you say “done carefully”, what do you
mean by that—that you would limit the number of entries or
designate the kind of aircraft to be used, or what?

Prof. Dana: As | explained in the first recommendation, I
would gear the entrance to the service they wish to do, to avoid

[Translation]

M. Dana: Il est vrai que dans le cas d’'un 748 qui n’est pas
rempli & capacité, le colit par personne serait plus élevé.
Cependant, quand il s’agit d'un service élastique ... Je vais
citer 'exemple d’une compagnie appelée PBA, Provincetown-
Boston Airways. La commercialisation de ses services prend
un aspect trés particulier, puisque, contrairement a ce qui
arrive pour les produits, on ne peut les entreposer pour usage
futur. En ayant une flotte aérienne variée—par exemple, un
Twin Otter, un DASH-7, un DASH-8—selon le volume de
marchandises ou le nombre de personnes a transporter, nous
pouvons utiliser I'appareil approprié selon la période de
’année, le jour ou I'heure. Quand quelqu’un réserve un billet,
par exemple pour aller & Jacksonville (Floride), sur PBR, la
liste de passagers est établie la veille. S’il y a 50 passagers, la
compagnie utilisera un YS-11; s’il y en a 73, elle utilisera un
YS-11 ou un DC-3.

M. Tobin: Mais, professeur Dana, les gros transporteurs
américains intégrés peuvent peut-étre offrir ce genre de variété
a Jacksonville de I'autre coté de la frontiére, mais est-il réaliste
de s'attendre que des compagnies qui fonctionnent dans des
marchés limités a . .. ? Je veux dire, il me semble que la seule
fagon dont nous pourrions obtenir ce genre de variété dans les
régions de I’Atlantique consisterait a inviter ces gens a venir
s’y installer et offrir le service. Je ne suis pas d’avis que les
transporteurs de I'est du Canada pourront étre en mesure
d’assurer ce genre de variété simplement en consultant les
statistiques de la veille pour connaitre le nombre de places
réservées. C’est une belle théorie, mais je ne sais pas comment
on peut la mettre en pratique.

M. Dana: J'aimerais aussi exprimer I'avis que nous ne
devons pas compter uniquement sur les différentes flottes
aériennes, mais que nous pouvons aussi varier la fréquence des
vols. Si nous avons un certain pourcentage de places vides avec
sept vols par jour, nous pouvons ramener le nombre de vols a
six. Je propose aussi I'intégration intermodale ol I'autobus ou
un autre mode de transport de surface viendrait compléter le
service de transport aérien; selon, de nouveau, le principe de
desserte radiale.

.

M. Benjamin: Vous arrivez 4 la conclusion que pour
I'ensemble du pays, et plus particuliérement pour les petites
collectivités, le systéme aérien signifiera, avec une augmenta-
tion de la concurrence et tout ce qui s’en suit, une transforma-
tion dans le genre d’avion que I'on utilise, des vols aussi
fréquents ou plus fréquents encore et des tarifs plus bas. Est-ce
bien cela? Nous avons discuté quelque peu de I'ouest de Terre-
Neuve aujourd’hui.

M. Dana: Je crois que si I'on prend toutes les précautions
nécessaires dans I’application de la déréglementation, elle sera
bénéfique non seulement aux habitants de I'ouest de Terre-
Neuve, mais a tous les Canadiens.

M. Benjamin: Quand vous parlez de précautions & prendre,
que voulez-vous dire—qu’il faudrait limiter le nombre de
permis ou désigner le genre d’avion 4 utiliser, ou quoi encore?

M. Dana: Ainsi que je I'ai expliqué dans la premiére
recommandation, j’attribuerais le permis selon le service
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a commuter wishing to acquire 1011s for cross-country a_nd
abandoning its local service. I would like each one to specialize
well into an integrated hub-and-spoke system. For example,
from Fredericton to Augusta, Maine, which is a couple .of
hours’ drive, the way one would fly it would be from Frederic-
ton to Halifax, from Halifax to Montreal, from Montreal to
Boston, and then back up. The existence of smaller carriers
with the proper equipment for that, such as the Twin Otter,
which 1 think would be ideal on that route, would make
business that much easier, as well as leisure travel.

Today, according to the results from our survey, r?ar}l‘y
people are driving as an alternative to flying because of the
price. When price is reduced, they will be willing to fly.

Mr. Benjamin: But the experience has t?een tha} when a
price war is on, it does not matter what it is, gasoline or air
fares or anything else, they hit bottom and then they start
going back up again. Is that not inevitable?

Prof. Dana: Such technology as the DASH-7 c;ffers gi
enables small companies starting out to make a healthy pro
with a very low break-even point.

Mr. Benjamin: | agree with you that we should havlz
integrated fares and schedules and common usage of teg‘mmad
and stations, ticketing, and so forth to cut down operation alx;n
administrative costs and for the convenience of the pubhct.edu;
how do you envisage this happening? You have suggfe: o
reordering of the airlines specializing in certain kinds of tra
to certain sizes of markets. How do you v1'suahze this happe‘r:-
ing? Would it have to be done by a new air transport commit-
tee or air traffic board? Or are you just going t0 leave it tohsee
if it . .. you will throw a deck of cards in the air and see how

they all land?

Prof. Dana: When we look at the literature on the concelpt
of free enterprise, we have the concept that bu§l||ness kp(::;z ;S,
entrepreneurs, creative people with initiative, will see :
for which there is no present supply. If we allow easy erl\trz}nc ;
or easier entrance, into the industry, I believe people rorg
western Newfoundland, for example, as a response to the nee
for transportation will create an efficient transport system.

Mr. Benjamin: Well, what \Yould you do about sg;:e
entrepreneur using some imagination and' glddygp in sl(;rwta bg-
that kind of an area, and he is getting his service wle es >
lished and he starts making a buck and somebody else mo

: 9
in to try to get a piece of the action and they both go broke?
Prof. Dana: First of all, I wish to stress that 1 would by no
means wish to deregulate safety.
® 1500

jami i fety. I am talking
Mr. Benjamin: | am not talking about sa ‘
abou: sunl:ij:al of somebody who does build up 2 good little

[Traduction)

requis, pour éviter qu’un transporteur qui assure une navette
ne puisse s’équiper de 1011s qui lui permettraient d'offrir un
service a I’échelle nationale et de délaisser son service local. Je
souhaiterais que chaque transporteur se spécialise dans un
systéme radial intégré a I'image moyeu-rayons. Par exemple,
de Fredericton a Augusta, dans le Maine, qui est a environ
deux heures de route, I'avion pourrait aller de Fredericton a
Halifax, de Halifax a Montréal, de Montréal a Boston, et
suivre I'itinéraire inverse au retour. La présence de plus petits
transporteurs dotés de I’équipement adéquat pour un tel
service, comme le Twin Otter, qui serait, a mon avis, I"appareil
idéal pour un tel itinéraire, faciliterait beaucoup les choses, de
méme que les voyages d’agrément.

Aujourd’hui, selon les résultats de I'enquéte que nous avons
menée, bien des gens préférent utiliser leur automobile plutét

que I'avion a cause du prix. Si le prix diminue, ils voudront
davantage utiliser I’avion.

M. Benjamin: Mais I'expérience a montré que lorsque I'on
se livre @ une guerre des prix, que ce soit des prix de I'essence,
des tarifs aériens ou de quoi que ce soit d’autre, ils descendent
trés bas et recommencent ensuite & grimper. Cela n'est-il pas
inévitable?

M. Dana: Le DASH-7, avec le seuil de rentabilité trés bas

qu'il offre, permet aux petits transporteurs a leur début de
réaliser de trés bons profits.

M. Benjamin: Je suis d’accord avec vous qu'il faudrait que
les tarifs et les horaires soient intégrés et qu'il faudrait mettre
en commun les aérogares, et la billetterie qui existent déja, et
le reste, pour réduire les frais d’exploitation et d’administra-
tion et offrir un meilleur service aux voyageurs. Mais comment
croyez-vous que cela soit possible? Vous avez suggéré de
réorganiser les transporteurs aériens qui se spécialisent dans
certains types de service qu'ils offrent a certaines clientéles.
Comment voyez-vous cela? Faudrait-il confier la tiche d un
nouveau comité des transports aériens ou 4 une nouvelle
commission de la circulation aérienne? Allons-nous nous
contenter de nous en remettre au hasard?

M. Dana: Les nombreux écrits sur la libre entreprise nous
apprennent que les gens d'affaires, les entrepreneurs, des
personnes créatives et pleines d'initiatives, sont sans cesse a la
recherche de besoins pour lesquels il n'existe encore aucune
offre. Si nous permettons d’entrer plus facilement dans
I'industrie, je crois que les gens a I'ouest de Terre-Neuve, par
exemple, vont mettre sur pied un systéme de transport efficace
pour répondre a la demande.

M. Benjamin: Que diriez-vous si un entrepreneur diligent
lancé dans une telle région et parvenu a s’y établir, et a faire
de I'argent, voyait tout & coup un concurrent s'emparer d'une
partie de sa clientéle et que tous deux fassent faillite?

M. Dana: Tout d’abord, je désirerais insister sur le fait que
je ne voudrais aucunement voir déréglementer la sécurité.

M. Benjamin: Je ne parle pas ici de sécurité, je parle de la
survie d’une personne qui lance une petite compagnie aérienne,
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airline and gets it going well, and making money. With the
ease of entry and exit, somebody else can come in and just
cream the gravy off the top for a few months, and go away.

Prof. Dana: Somebody else with good business principles,
hopefully our college graduates whom we try to lecture to,
would not try to attempt a market without a market study. If
the present service would saturate demand, nobody usually
tries to enter the market wherever there has been new
entrances, where there has been insufficient service for the
available demand.

Mr. Benjamin: Are you aware of the research by the
Consumer’s Federation of America—their down there? This is
the largest such organization in the United States. Are you
aware of this? Have you had a chance to look at it, or . ..

Prof. Dana: Yes.
Mr. Benjamin: Do you remember where in one

There does appear to have been a reduction in service to
small cities. Fares are higher, flights are less frequent and
available seats are fewer. The average small community in
the U.S. air transport system has generally had the worst of
all worlds, since airline deregulation. Departures have
decreased, seats have decreased, passengers have decreased,
flights have decreased and the fares have increased at a
rapid rate.

Prof. Dana: This is why I looked at the American example.

Mr. Benjamin: Then, would not the situation be even worse
in Canada, because of the larger geography and smaller
population and many more smaller communities?

Prof. Dana: This is why I proposed the concept of inter-
modal integration as a substitute, which .. ..

Mr. Benjamin: How can you bring out without ordering
them to do it? How do you get Air Canada, Little Cedar
Airlines, VIA Rail and Colonial Bus Lines and Greyhound
Bus Lines, to integrate schedules and provide a cross-section of
service that would suit every particular place in the country?
How are you going to get them to do it? You mean to tell me
they are going to get together voluntarily?

Prof. Dana: When they see that there is profit for them, it is
incentive for them to get together.

Mr. Benjamin: Yes, but they are busy competing with each
other, they keep telling us. They are not about to have—you
know, you used to be able to buy inter-line tickets from one
mode to the other and you could do it at one place. You did
not have to go to three different outfits to get your ticketing
and get your baggage looked after. Now, in the so-called name

[Translation]

la fait bien marcher et réalise des profits. Si les critéres
d’entrée et de sortie sont assouplis, quelqu'un d’autre peut
entrer sur le marché, assurer les services les plus lucratifs
pendant quelques mois, puis s’en aller.

M. Dana: Si cette deuxiéme personne se base sur de bons
principes commerciaux, et je pense ici aux étudiants auxquels
nous enseignons, elle ne chercherait pas 4 se lancer avant
d’avoir fait faire une étude de marché. Si un nouveau service
risque de saturer le marché, personne ne cherche normalement
a assurer ce service. La ol de nouveaux venus se lancent sur le
marché, c’est parce que les services existants ne suffisent pas a
la demande.

M. Benjamin: Etes-vous au courant des recherches réalisées
par la Consumer’s Federation of America et notamment des
huits études qu’elle a fait faire? Etes-vous au courant de
I’expérience américaine? Il s’agit de la plus grande organisa-
tion de ce genre aux Etats-Unis. Le saviez-vous? Avez-vous eu
’occasion d’examiner ces recherches, ou . . .

M. Dana: Oui.

M. Benjamin: Vous rappelez-vous ce passage d'une des
études qui vient d’étre publiée:

Il semble que le service aux petites villes ait connu une
certaine réduction. Les tarifs sont plus élevés, les vols sont
moins fréquents et le nombre de places disponibles, moins
nombreuses. Depuis la déréglementation des compagnies
aériennes, les petites villes des Etats-Unis bénéficient en
moyenne de services aériens moins satisfaisants. Le nombre
de départs a diminué, de méme que le nombre de places, le
nombre de passagers et le nombre de vols, tandis que les
tarifs, eux, ont augmenté 4 un rythme accéléré.

M. Dana: C'est bien pourquoi j'ai examiné I'expérience
américaine.

M. Benjamin: Ne pensez-vous pas que la situation sera
encore pire au Canada, étant donné que notre pays est plus
vaste, qu’il compte moins d’habitants et qu’il s’y trouve un bien
plus grand nombre de petites localités?

M. Dana: C’est la raison pour laquelle j'ai avancé I'idée de
I'intégration intermodale, qui . . .

M. Benjamin: Comment peut-on réaliser une telle intégra-
tion sans ordonner aux entreprises concernées d'oeuvrer dans
ce sens? Comment comptez-vous demander & Air Canada,
Little Cedar Airlines, VIA Rail, Colonial Bus Lines et
Greyhoud Bus Lines d’intégrer leurs horaires et d’offrir toute
une gamme de services qui conviendront d toutes les localités
du Canada? Comment comptez-vous les amener a cette
situation? Pensez-vous vraiment qu’'ils le feront volontaire-
ment?

M. Dana: Dés qu'ils se rendront compte qu'ils peuvent
réaliesr des profits, ils seront encouragés a le faire.

M. Benjamin: Oui, mais, comme ils nous le répétent
constamment, ils sont trop occupés a se faire concurrence. Ils
ne sont pas sur le point de . . . Il était un temps ou I'on pouvait
acheter des billets inter-lignes valables sur plus d’'un mode. I
n’y avait pas besoin de se rendre a trois organismes différents
pour acheter des billets et faire enregistrer ses bagages.
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of competition, you cannot get VIA Rail an_d the bus compa-
nies to co-operate. You cannot get VIA Rail ?n'd bus compa-
nies to integrate their schedules with the airlines and vice
versa.

Prof. Dana: This is why | have been trying to promote the
concept of hub and spoke, whereas the bus could be a hub rtlo
the train, the bus/train together. One would be the hub for the
other spokes coming in.

Mr. Benjamin: Fine, | agree with that, but how are gou
going to get them to do it? Are you not going to nee 3
regulatory agency to say look, you guys, get together tz::
scratch each other’s back in order to provide maximum st
service possible to every place in the country. How are you
going to get this to happen?

Prof. Dana: Perhaps I believe in the force of the market.

Mr. Benjamin: Force of the market? That is what got us
into all this trouble.

The Vice-Chairman: Mr. Benjamin, in 30 seconds you will
self-destruct.

Mr. Benjamin: Okay. Thank you, Mr. Chairman.
The Vice-Chairman: Mr. Taylor.

Mr. Taylor: Yes, Mr. Chairman. | would like to th?hnali );(t):
for your very excellent submission. I do .not agree i
government has to tell people they serve this commun I{én s
that community, serve the other community, because wou w); -
do this, then, you have to pay sub§idy. The very fth'ltng Yyou e
just saying, | have a very definite example of it i
mentioned you think it would stimulate the dorr(?alpk . usé
There are hundreds of people today who woul : dl ; w5
planes, who would like to use buses, if the¥ hcou $ : ;hole
opportunity, if the price was low enought. There et
market out there that is untouched at the present u:n | e
a community where the only service'they had was a fa:v 4 sty
cost them $10 or $12 to get to their centre. Verykect: thz:epA
could go, so the cry came up that there is no mar .

market,
fellow with initiative said that he thought there was a

i i ~ After going through the
o g o 8 ey o 'gssion to provide a

highway traffic board, he finally got permi ;
bugs serzice, largely because of influence of the town council,

the centre and so on. Well, golly, his bus is fglldalgst:zi;:“;
Instead of $10, they now pay $1.50- MY bcf)tl)re only the
town several times during the week, HheEPRs

rich or the very wealthy could go to town-
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- ment
So there is a new market there enurely,l nolt &%ngko::rt"orget
regulation but by the initiative of the people.

[Traduction)

Maintenant, soi-disant au nom de la concurrence, il est
impossible d’obtenir la coopération mutuelle de VIA Rail et
des compagnies d’autocars. Il est impossible d’amener VIA
Rail et les compagnies d’autocars a coordonner leurs horaires
avec ceux des compagnies aériennes et vice versa.

M. Dana: C’est la raison pour laquelle je préconise le
principe de la roue, selon lequel un service d’autocar par
exemple pourrait collaborer avec le chemin de fer, I'un jouant
le role de moyen et I'autre, celui des rayons.

M. Benjamin: Trés bien, mais comment s'assurer le
concours des entreprises de transport? Ne faudra-t-il pas un
organisme de réglementation pour inciter ces compagnies a
collaborer dans le but d’offrir le meilleur service possible a

toutes les localités du pays? Comment comptez-vous réaliser
cet objectif?

M. Dana: Peut-étre que j’ai confiance dans I'influence des
forces du marché.

M. Benjamin: Les forces du marché? Mais c’est ce qui nous

a mis dans la ficheuse position ol nous nous trouvons
aujourd’hui.

Le vice-président: Monsieur Benjamin, il ne vous reste que
quelques secondes.

M. Benjamin: Fort bien. Merci, monsieur le président.
Le vice-président: Monsieur Taylor, a vous la parole.

M. Taylor: Merci, monsieur le président. J'aimerais vous
faire tous mes compliments pour votre excellent mémoire. Je
ne pense pas comme vous que le gouvernement devrait
ordonner aux entreprises de desservir telle ou telle localité,
parce que, s'il le fait, il se trouvera obligé de leur verser des
subventions. C’est exactement ce que vous venez de dire, j'en ai
un excellent exemple. Vous avez indiqué qu'a votre avis cela
ranimerait un marché actuellement stagnant. Il y a
aujourd’hui des centaines de personnes qui aimeraient bien
prendre ’avion ou I'autocar si elles le pouvaient, c’est-a-dire si
les tarifs étaient suffisamment bas. Il existe donc un marché
important qui n’a pas encore été exploité. Ma circonscription
comprend une localité qui n’est desservie que par un taxi, et il
faut payer entre 108 et 12§ pour se rendre au centre ville. Peu
de gens peuvent se le permettre, ce qui fait que certains en ont
conclu qu’il nexistait aucune demande de services de trans-
port. Une personne entreprenante a pensé qu'il y avait une
demande et qu’elle pourrait offrir un service d’autobus. Aprés
avoir communiqué avec la Commission de réglementation du
trafic routier, il a finalement obtenu I'autorisation d’exploiter
un service d’autobus, essentiellement grace a I'influence du
conseil de ville, du centre, etc. Figurez-vous donc que cet
autobus est toujours plein. Au lieu de payer 108, les passagers
ne paient maintenant que 1.508. Tout le monde peut mainte-
nant se rendre en ville plusieurs fois par semaine, tandis
qu'auparavant seuls les riches et les nantis pouvaient s'y
rendre.

Il y a donc un nouveau marché, créé non pas grice a un
réglement du gouvernement, mais a I'initiative des gens. On a
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that this is a large market out there, lying dormant, a market
that will use it if the opportunity presents itself. Is that the
type of thing you had in mind when you mentioned stimulating
the dormant market?

Prof. Dana: Yes.

Mr. Taylor: One other thing, Professor Dana, in the 700
interviews you had, were these all college students?

Prof. Dana: No.
Mr. Taylor: They came from various communities?

Prof. Dana: Yes. The college students would be approxi-
mately 10% of the entire sample.

Mr. Taylor: And they came from various small communities
and various occupations.

Prof. Dana: Yes, in proportion to representation. 1 have a
breakdown according to a percentage of business people, self-
employed, employee, retired, housewife, etc. It corresponds to
a random sample of the population at large.

Mr. Taylor: Yes. What are these conclusions you reach,
50% or 70% of the interviews, or 90%?

Prof. Dana: The price was cited as the most important
factor to almost half the people travelling, and already we are
choosing an elitist market by interviewing the people travel-
ling. By interviewing the people who are not travelling, we
come back to what you said a moment ago with regard to the
dormant market. People Express, the company based in
Newark, New Jersey, claims that it does not compete with any
airline, that it competes with TV, because people who would
fly with the airlines are flying. People Express claim they do
not take away the share of the major airlines, that they just tell
the people, instead of watching TV and going out for dinner,
we can take you to this city for almost the same price. In the
U.S. example, where people saw that they could go from
Boston to see a play in New York for $24, including airfare, it
has very much encouraged this dormant market: Instead of
watching TV, let us go to New York.

Similarly, when I asked my students how many people had
been to Montreal, very few had. When I asked why, they said
they could not afford it since the air fare was $135 one way. |
asked how many would go if the price were, say, $35, and
everybody would go several times a year at that price, making
it affordable, allowing the new graduates opportunities to
know about Canada, to learn about Canada, to meet other
Canadians from other parts, to go into business together.

Mr. Taylor: There is one other point 1 would like to
mention, which was raised by Mr. Benjamin, and that is the

[Translation)

tendance 4 oublier qu'il existe un grand marché non exploité,
un marché qui se servirait volontiers des services offerts. Est-ce
de ce genre de chose dont vous parliez lorsque vous avez dit
qu'il fallait stimuler le marché non exploité?

M. Dana: Oui.

M. Taylor: Une derniére question, professeur. Les 700
interviews que vous avez tenues étaient-t-elles toutes avec des
étudiants de niveau collégial?

M. Dana: Non.
M. Taylor: lls étaient de diverses localités?

M. Dana: Oui. Les étudiants de niveau collégial ne représen-
taient qu'environ 10 p. 100 du groupe.

M. Taylor: Et ces gens venaient de différentes petites
localités et avaient diverses professions.

M. Dana: C’est cela, en proportion de leur représentation.
Jai établi une ventilation en pourcentage des gens d'affaires,
des travaileurs autonomes, des salariés, des retraités, des
femmes au foyer, etc. Cette ventilation correspond a un
échantillonnage de la population générale.

M. Taylor: Je vois. Vos conclusions sont-elles basées sur 50
p. 100, 70 p. 100 ou 90 p. 100 des entrevues?

M. Dana: Pour prés de la moitié des passagers, le tarif était
’un des facteurs les plus importants. D’ailleurs, nous avons fait
preuve d’¢litisme en quelque sorte, en interviewant que les gens
portés 4 se déplacer. Si nous avions interviewé les gens qui ne
se déplacent pas fréquemment, nous en serions revenus a ce
que vous avez dit tout & I’heure au sujet du marché non
exploité. La People Express, dont le siége social est 4 Newark,
au New Jersey, soutient qu'elle ne fait pas la concurrence a
d’autres compagnies aériennes mais bien a la télévision, car les
gens qui utiliseraient normalement les compagnies aériennes
voyagent quand méme. La People Express soutient par
ailleurs qu’elle n’a fait baisser la cote d’utilisation d'aucune
importante compagnie aérienne, car elle ne fait qu'expliquer
aux gens qu’au lieu de regarder la télévision et d’aller diner au
restaurant, elle peut, pour le méme prix, les emmener a
d’autres villes. Par exemple, aux Etats-Unis, les gens se sont
rendus compte qu'ils pouvaient partir de Boston pour New
York, ou ils pouvaient assister & une piéce de théitre pour
seulement 248, billet d’avion compris, ce qui a considérable-
ment stimulé ce marché. Pourquoi regarder la télé quand on
peut aller 2 New York?

De méme, lorsque j’ai demandé aux étudiants s'ils avaient
déja visité Montréal, trés peu d’entre eux ont répondu que oui.
Lorsque je leur ai demandé pourquoi, ils m'ont répondu qu'ils
n’en avaient pas les moyens étant donné qu'un allé simple en
avion coitait 1358. Je leur ai demandé combien d’'entre eux
iraient & Montréal si le prix était, disons, 35$, a quoi ils m'ont
tous répondu qu'’ils iraient plusieurs fois par année a ce prix la.
Si les tarifs étaient plus abordables, cela donnerait aux
nouveaux diplomés, I'occasion de visiter le Canada, d’appren-
dre a connaitre leur pays, de rencontrer des Canadiens d'autres
régions, et peut-étre méme de se lancer en affaires avec eux.

M. Taylor: J’aimerais mentionner un autre point soulevé par
M. Benjamin. Il s’agit du recoupement des horaires. Dans le
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meshing of timetables. In the instance I mentio_ned, the taxis
would go whenever you wanted to go, but you paid $10 or $12.
At first, the bus did not meet the Greyhound Iine,. SO the.people
said they wanted to be able to make connections with the
Greyhound line. So it came out because the people <.icmanded
it, the people requested it, and an entrepreneur gave it because
it was his business to do so. I like your idea that.the market-
place will decide this, instead of some bureaucrat in Ottawa or
Edmonton or Halifax telling you what you have to do.

Prof. Dana: I think the basic advantage to the people of
Canada is that they would not have to subsidize such a service.
People would be doing things because they want 10, and hence
benefit all.

Mr. Taylor: I think your study is a real service to é:;s
committee and to Canada, and 1 congratulate you for un
taking it.

Prof. Dana: Thank you very much.

Mr. Taylor: Thank you very much, Mr. Chairman.

The Vice-Chairman: Thank you very much, Professor Dam_l;
for your brief. As Mr. Taylor mentioned, you can be s:re 1
will ‘be taken into consideration by the committee an our
research people that are involved in the report. :

Prof. Dana: Thank you very much for having me. am
available at Acadia U{!iversity. If anybody W?“'d like ?t"y
clarifications, you may write to me at Acadia University,
Wolfville, Nova Scotia.

The Vice-Chairman: Thank you very much, sir.

Our next witness is a representative of the Nova S
League for Equal Opportunities.

cotia
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Mr. Orr, we have a copy of your brief to us. I would gl;o lti(g
to mention that last week in Winnipeg we met wit 4
members of COPOH who briefed us on your pfmblen;i;rinthis
guess you realize also that we are under a t}mc rame s
afternoon with the witnesses. I am not sure if youl\:{af; i
all your brief or just highlight it, and then we could go rig

the questions.

Mr. Raleigh Orr (Chairman, Nova Scotia Leaguet ﬁ::(E?::c:
Opportunities): Well, Mr. Chairmar, e t".'ufs our parent
from Winnipeg, and I am familiar with the brief 0 2 grhaps
group, COPOH. Mr. Chairman, Pefh:“ps 2 Co:;hatp
give us a timeframe, and we can abbreviate it some .

The Vice-Chairman: If you could, sir, and the shorter you

make it, then the more time it allows us for questioning.
Mr. Orr: Very good, Mr. Chairman. It will be prelseg;ﬁgl:sy
both }11yself and our Provincial Co-ordinator, Pau ;

who is with me. I will start off by telling you g:t :sEoohal:n‘;’:‘:
mentioned, is the provincial affiliate of COPOH, as 'y

[Traduction]

cas que j'ai mentionné tout a I'heure, les taxis partaient quand
on voulait, mais il fallait payer 108 ou 12$. Au début, I'auto-
bus ne croisait pas les circuits désservis par Greyhound, et c'est
pourquoi les gens ont demandé a pouvoir correspondre avec les
autobus de cette compagnie. Ce service a donc été offert parce
que le public a fait connaitre ses besoins et qu'un entrepreneur
a décidé de se lancer en affaires pour dépanner les gens. J'aime
bien votre théorie selon laquelle le marché décide des services
nécessaires plutdt qu'un bureaucrate a Ottawa, Edmonton ou
Halifax.

M. Dana: Le principal avantage pour les Canadiens c'est
qu’ils n'auraient pas a subventionner un tel service. Les gens

font les choses parce qu'ils le veulent et permettent ainsi a tout
le monde d’en profiter.

M. Taylor: Je crois que votre étude sera vraiment avanta-

geuse tant pour le comité que pour le Canada en général, et je
vous félicite de I’avoir entreprise.

M. Dana: Merci beaucoup.
M. Taylor: Merci beaucoup, monsieur le président.

Le vice-président: Professeur Dana, je vous remercie
infiniment de votre mémoire. Comme M. Taylor I'a dit, soyez

assuré que le comité I'étudiera et que nos recherchistes
participeront aux travaux.

M. Dana: Je vous remercie de m’avoir permis de comparai-
tre. Je suis a votre disposition si vous désirez des précisions.
Vous pourrez m’écrire a 'université Acadia, 2 Wolfville, en
Nouvelle-Ecosse.

Le vice-président: Merci beaucoup.

Notre témoin suivant est un représentant de la ligue pour
I’égalité d’acces de la Nouvelle-Ecosse.

Monsieur Orr, nous avons regu votre mémoire. Je tiens a
mentionner que la semaine derniére & Winnipeg, nous avons
rencontré deux membres de la COPOH qui nous ont parlé de
vos problémes. Par ailleurs, vous comprendrez que nous avons
un échéancier assez serré a respecter cet aprés-midi pour ce
qui est de I'audition des témoins. Je ne sais pas si vous avez
Iintention de lire votre mémoire ou simplement d’en souligner
les points saillants, mais aprés votre exposé, nous passerons
aux questions.

M. Raleigh Orr (président, Nova Scotia League for Equal
Opportunities): Monsieur le président, je reviens de Winnipeg
et je suis au courant de I'exposé de notre groupe parrain, la
COPOH. Pourriez-vous nous dire de combien de temps nous
disposons afin que nous puissions raccourcir notre exposé en
conséquence?

Le vice-président: Ce serait trés apprécié. Plus votre exposé
sera court, plus cela nous laissera de temps pour les questions.

M. Orr: Trés bien. Notre exposé sera fait conjointement par
moi-méme et notre coordonnateur provincial, Paul Shields, qui
m’accompagne. Je veux commencer en vous rappelant que la
LEO est un membre provincial de la COPOH, comme vous le
savez et nous représentons des gens qui ont diverses déficien-



40:116 Transport 25-11-1985
[Text] [Translation]
and we are a cross-disability group representing ... I believe ces... Mais tout cela se trouve dans le mémoire, alors je

that is all in the brief, and 1 will not go into detail on that.

As you know, whether we are disabled or non-disabled,
transportation is a very major concern in our everyday lives.
As you know, COPOH has agreed in principle to deregulation,
and LEO, our provincial group, has as well. However, we do
have some concerns that the end result might be some erosion
of some of the many excellent services which we have built up
over the years. We have a long way to go yet, but as you know,
we have accumulated some services. For example, we see the
attendant of a disabled person as an extension of the disabled
traveller, and the airlines will give half fare for attendants. As
you know, VIA Rail will give full fare for the attendants and
so on. That is one example of the services which we have over
the years.

Perhaps Mr. Hal Simpson has mentioned to you the Clarris
Kelly case, which is mentioned in our brief—Kelly vs. VIA
Rail. Ms Kelly was denied transport by VIA Rail because she
was not travelling with an attendant. VIA Rail’s refusal of
service was contested before the Canadian Transport Commis-
sion. In ruling in favour of Ms Kelly, the Canadian Transport
Commission established four important principles. We, in
LEO, consider those to be very, very important. First, there
was the right to self-determination. Second, there was one
person/one fare, which I have just previously alluded to. Third,
there was the equality of access. Fourth, there was the dignity
of risk. I will not elucidate on those principles of this decision
from the Policy on Transportation of Disabled Persons,
because you have it in the brief.

I will turn then to page 3 of our brief, which makes mention
of the summary of transportation in Canada. Again, the brief
mentions that the past regulation of the transport industry has
never enshrined standards of consumer services beyond those
policy guidelines. Historically, consumers have been left to
determine the level of standards met by a carrier.

Despite the lack of standards, consumers have had an
impact on levels of service through formal procedures of
complaint and appeal before the Canadian Transport Commis-
sion and Transport Canada. To date, this process has seen
beneficial results on standards on air travel services, as | have
mentioned previously, and in the rail industry as well.

The fact remains that the levels of standards in all modes of
the transport industry remain inadequate for a the disabled
traveller, I think. Air has the highest standards, yet there
remain some problems. I personally experienced a few on my
flight from Winnipeg back to Halifax, though I always point
out the overall picture, which has been a general improvement.

iS5

The rail, due to the outcome of the Canadian Transport
Commission decision on Clarris Kelly’s case 83, has seen an

n’entrerai pas dans les détails.

Comme vous le savez, que nous soyons déficients ou non, le
transport est une partie trés importante de nos vies de tous les
jours. La COPOH a accepté en principe le systéme de
déréglementation, comme I'a fait la LEO. Toutefois, nous
craignons que cette déréglementation n'entraine une réduction
de certains des excellents services que nous avons établis au fil
des ans. Nous avons encore bien des crolites 2 manger, mais
nous avons déja accumulé quelques services. Par exemple, les
compagnons de voyage de personnes déficientes sont considérés
comme nécessaires pour assurer les soins de santé de ces
personnes. Par conséquent, les compagnies aériennes ne leur
font payer que la moitié du tarif. Par ailleurs, Via Rail
permettra 4 ces compagnons de voyager gratuitement. Et la
liste est longue. Ce n’est qu'un exemple des services que nous
avons acquis au cours des années.

Monsieur Hal Simpson vous a peut-étre parlé de I'affaire
Clarris Kelly que nous mentionnons dans le mémoire—il s’agit
de I'affaire Kelly contre VIA Rail. Via Rail avait refusé a M™
Kelly I'accés a ses trains parce qu'elle voyageait seule. M™
Kelly a contesté la décision de Via Rail auprés de la Commis-
sion canadienne des transports. Dans sa décision d'un engain
de cause a M™ Kelly, la Commission a établi quatre principes
extrémement importants pour la LEO: tout d’abord, le droit a
’autodétermination; ensuite, le principe d'une personne—un
billet, dont je viens de parler, troisiémement, la question de
I’égalité d’accés, et, en dernier lieu, le principe de la dignité du
risque. Je ne discuterai pas en détail des principes de cette
décision en vous parlant de la politique relative aux transports
des défficients, car cette politique est incluse dans le mémoire.

Je passerai plutdt a la page 3 du mémoire qui présente un
résumé de la situation du transport au Canada. Encore 14, le
mémoire précise que la réglementation antérieure de I'indus-
trie du transport n'a jamais enchassé de normes relatives aux
services aux consommateurs de fagon plus précise que ces
principes directeurs. Depuis toujours, les consommateurs
doivent eux-mémes fixé les normes que les transporteurs
doivent satisfaire.

Toutefois, malgré 'absence de normes, les consommateurs
ont eu une influence sur le niveau de services offerts grice au
processus de dépot de plaintes et d’appels prévus par la
Commission canadienne des transports et par le ministére des
Transports. Jusqu’ici, ce processus a permis d’améliorer les
normes des services de transport aérien, comme je l'ai déja
mentionné, ainsi que des services de transports ferroviaires.

Néanmoins, selon moi, les normes de tous les modes de
transport demeurent insuffisantes pour ce qui est des voya-
geurs déficients. Le transport aérien offre les meilleurs services
Jjusqu’ici, mais il y a encore des lacunes. Et j’ai moi-méme été
victime de certaines de ces lacunes sur le trajet Winnipeg-
Halifax, quoique je m’empresse de souligner qu’en général, la
situation s’est améliorée.

Par suite de la décision de la Commission canadienne des
transports dans I'affaire Clarris Kelly en 1983, il y a eu une
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increase in the standards, although there remain some
marginal improvements in rural sections and low-yolum; lines
particularly in Nova Scotia. Marine service and intercity bus
service continue to remain the lowest level of standards in the
industry. We in LEO have been working on those for 2 number
of years. Having mentioned those few points, I will ask our co-
ordinator to briefly mention a couple more concerns.

Mr. Paul Shields (Provincial Co-ordinator, Noya Scotla
League for Equal Opportunities): Yes, our Perspeguve is that
consumers and disabled cosumers, especially in Canada,
traditionally have had to rely on regulatory agencies like the
Canadian Transport Commission to, for instange, entrench tt}c
kinds of decisions the CTC made in the Clarris Kelly case n}
policy statements like the 1983 policy on Transportation ©
Disabled Persons.

In reviewing Freedom to Move, our perspective 1S that »\'rhz'\t
is not in Freedom to Move is at least as important as what is in
it. While we in principle support the mqreased economic
benefits of deregulation in the transport industry, wcf: ::}:e
particularly concerned that some of the rqmovalf 0 ) ‘ez
regulatory agency of the CTC may erocl'e the kinds o ;‘)10 nmm
that were put in place with the 1983 policy. In the Freedom
Move document, we note there is no discpssmr! of the;i Trg\sé
port Policy of Disabled Persons and no dlsqussmn of lsta tﬁe
consumers. With regard to rail and marine transport,
discussion in Freedom to Move was limited to shipping. It says
nothing about passenger services.

We are very concerned about it. If we can deal wnhl'alr
travel, for instance, the Freedom to Move document out mnes
the present policy which includes a ‘public con\f'emenccmaair
necessity* clause as a qualifying clause of class o hcnltry.Slated
transport. The government proposes 0 re‘move.l:' e eg:1 e
market entry test to PCN in favour of the “fit, willing an
requirement.

The document goes on to state that fitness w!ll ble mess:xrgd
not by standards of financial or economic viabi ltyce;xn 0)}
technical competence and safety. Again, the cor]\1 i
disabled consumers is that we woul(:.l look to any ¢ ;rlgn e
policy or any move toward deregulation of the gov:r:ble‘ 49
ensure that any entry clause, be it a ﬁt, Wl.lhng anh s
PCN clause, include at least some discussion of the ::e s
equal access to services, the prmcnplgs of one person, S no{
self-determination and dignity of risk. To date we 2 or
received—at least not from the c.ilsgussmn' mb Free'not::ned
Move—any indication that those principles will be mai

in a policy on transportation.

oncerned that the substitution or Fhe
anadian Transport Commission
latory agency with an mcrea§ed
¢ cumbersome way of ensuring

In addition, we are C
dismantling perhaps of the G
and its replacement by a regu

ministerial role is perhaps a mor e, i industry.
that levels of consumer services are maintained in the in Y

i i sumer
If our analysis is correct, it means that dl.;pugesa:‘g (::)? o
levels of service are done on a case-by-case basis

[Traduction]

amélioration des normes du transport ferroviaire, bien qu’il
reste encore quelques légéres améliorations a faire dans les
régions rurales et pour les trajets peu fréquentés, particuliére-
ment en Nouvelle-Ecosse. Quant aux normes du service
maritime et du service d’autocars, elles continuent d’occuper la
derniére place de I'industrie. La LEO y travaille depuis des
années déja. Je vais maintenant demander a notre coordona-
teur de vous parler de quelques autres problémes.

M. Paul Shields (coordonateur provincial, Nova Scotia
League for Equal Opportunities): Nous estimons qu'au
Canada en particulier, les consommateurs et les usagers
handicapés ont toujours eu & compter sur les organismes de
réglementation comme la Commission canadienne des
Transports pour consacrer les principes de décisions comme la
décision Clarris Kelly dans des énoncés de politique, comme la
Politique de 1983 sur le transport des personnes handicapées.

Aprés avoir examiné le document Aller sans entraves, nous
avons conclu que ce qu'il passe sous silence est au moins aussi
important que ce qui y figure. Si nous croyons a I'accroisse-
ment des avantages économiques par suite de la déréglementa-
tion de I'industrie du transport, nous craignons que I'élimina-
tion des pouvoirs de réglementation de la CCT ne nuise a
certaines politiques établies 4 la suite de la politique de 1983.
Aller sans entraves ne fait aucune mention de la politique
relative au transport des personnes handicapées. En ce qui
concerne le transport ferroviaire et maritime, Aller sans
entraves ne parle que des marchandises. Il n’est aucunement
question du service passagers.

Cela nous inquiéte énormément. Prenons par exemple le
transport aérien. Le document Aller sans entraves définit la
politique en vigueur qui impose le double critére de «commo-
dité et nécessité publiques» pour la pénétration d’un marché
quelconque du transport aérien. Le gouvernement se propose
d’éliminer ce test d’entrée sur le marché basé sur la commodité
et la nécessité publiques. Les requérants devront plutét prouver
qu'ils sont «préts, aptes et disposés» 4 offrir un service.

Le document dit plus loin qu'on ne se fondera plus sur la
viabilité économique ou financiére, mais bien sur la capacité
technique et la sécurité. Encore une fois, en ce qui concerne les
usagers handicapés, si le gouvernement a [l'intention de
modifier les politiques ou de déréglementer I'industrie, il doit
s'assurer que tout critére d’entrée, qu'il s’agisse de la preuve
établissant que le transporteur est «prét, apte et disposé» a
offrir le service, ou du critére de «commodité et nécessité
publiques», doit tenir compte au moins en partie de la nécessité
d’assurer l'accés égal aux services, ainsi que des principes
dégalité de traitement, q’autodétermination et de dignité du
risque. Jusqu'ici—du moms‘d‘e}prés Aller sans entraves—rien
ne laisse croire que ces principes seront préservés dans une
politique sur le transport.

En outre, nous craignons que la dissolution de la Commis-
sion canadienne des Transports ou son remplacement par un
organisme de réglementation soumis 4 un contrdle accru du
ministre ne se traduise par un mécanisme plus compliqué pour
assurer le maintien des services offerts aux usagers dans ce
secteur. Si notre analyse est juste, cela signifiera que les litiges
relatifs au niveau de services offerts aux usagers seront réglés
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industry-wide basis. With all due respect to the present
Minister of Transport and to the department, we also recog-
nize that the ministerial role in the appeal process is subject to
more political persuasion than the previous regulatory process
under the Canadian Transport Commission.

Again, what is a cause of concern for disabled consumers is
that the Policy on Transportation of Disabled Persons
published by Transport Canada in 1983 came out of the all-
party Special Committee on the Disabled and the Hand-
icapped in 1981.

® 1520

That committee’s report summarized in 1981 and Obstacles
alluded to and made many recommendations which were
incorporated in the later 1983 policy. That policy was drafted
with the intense involvement of disabled consumers across the
country, with a good working relationship with the advisory
committee. It was instituted by Mr. Mazankowski when he
was Minister of State for Transport in the Clark government.

The present Minister of State for Transport, who is respon-
sible for transportation for disabled persons, represented the
Canadian Human Rights Commission on that all-parliamen-
tary committee and all-party committee in 1981. While we do
not at all mean to jump to conclusions about the government’s
intentions of deregulation, the failure of Freedom to Move to
discuss the particular concerns of disabled consumers suggests
to us that evidently Freedom to Move turns its back on the
earlier policy for transportation for disabled persons, and that
is a very deep concern of ours.

While we and our national organization provincially and our
local affiliates around the province do support the principle of
economic deregulation, we are very concerned that there be
some regulatory mechanism to ensure levels of standards will
be maintained and possibly increased, because certainly there
is need for increase. The overwhelming historical evidence is
that voluntary compliance with the industry is not sufficient. A
case in point in Nova Scotia is intercity busing.

Just this morning, we received a letter from the new owners
of the provincial bus line, showing that they are prepared to
register adaptation plans for their bus services with the
Canadian Human Rights Commission. This is something all
member associations of the Canadian bus association are
doing.

That is the first substantial move in Nova Scotia towards
making the intercity bus service accessible to disabled persons.
It has been through a human rights complaint which basically
ruled against disabled consumers and to date, the only
province in Canada which has any semblance of an accessible
bus service—and it is actually quite a good service—is the
Roadcruiser service in Newfoundland. The importance of
intercity busing is that it tends to be the cheapest form of

[Translation]

selon le cas d’espéce et non pas pour I'ensemble du secteur.
Sauf le respect que nous devons & I'actuel ministre des
Transports et a4 son ministére, nous estimons que le rdle du
ministre dans le processus d’appel est davantage susceptible

d’influence politique que le processus de réglementation en
vigueur de la CCT.

Les usagers handicapés s'inquiétent de ce que la politique
sur le transport des personnes handicapées, établic par
Transports Canada en 1983 découlait des recommandations du
rapport du Comité spécial concernant les invalides et les
handicapés, rendu public en 1981.

Le rapport du comité résumé en 1981 et le rapport Obsta-
cles contenaient plusieurs recommandations qui ont été
incorporées par la suite dans la politique de 1983. Cette
politique a été élaborée avec la participation active d’usagers
handicapés de partout au Canada, en étroite collaboration avec
le Comité consultatif. Ce comité avait été mis sur pied par M.
Mazankowski lorsqu’il était ministre d’Etat aux Transports,
sous le ministére Clark.

L’actuel ministre d’Etat aux Transports, qui est chargé de la
question du transport des personnes handicapées, représentait
la Commission canadienne des droits de la personne au sein du
comité parlementaire de 1981. Nous n'avons nullement
Iintention de tirer des conclusions hdtives quant aux intentions
du gouvernement en matiére de déréglementation, mais le fait
que le rapport Aller sans entraves passe sous silence les
préoccupations particuliéres des usagers handicapés laisse
croire que ce document a effectivement abandonné la politique
antérieure en matiére de transport des personnes handicapées,
ce qui nous inquiéte profondément.

Bien qu’a I'échelle nationale, provinciale et locale, nous
souscrivions au principe de la déréglementation économique,
nous tenons absolument 4 ce qu'il y ait des mécanismes de
réglementation afin d’assurer le maintien des normes, sinon
leur amélioration, car il y a certainement lieu 4 amélioration.
Les preuves accumulées au fil des ans prouvent sans 'ombre
d’un doute que I'application volontaire des régles par I'indus-
trie ne suffit pas. A preuve le syst¢éme d’autocars de la
Nouvelle-Ecosse.

Ce matin méme, nous avons regu une lettre des nouveaux
propriétaires de la compagnie provinciale d’autocars, dans
laquelle ils nous annongaient qu'ils étaient disposés a déposer
des plans de réaménagement pour leur service d'autocars
aupres de la Commission canadienne des droits de la personne.
C’est un programme auquel toutes les associations membres de
la Canadian bus association participent.

Cest la premiére mesure concréte prise en Nouvelle-Ecosse
pour rendre le service d'autocars accessible aux personnes
handicapées. Cela s'est fait 4 la suite d'une plainte déposée
aupres de la Commission des droits de la personne. Jusqu'ici,
la seule province canadienne a offrir un service d'autocars le
moindrement accessible—c’est en fait un excellent service—est
Terre-Neuve qui offre le service Roadcruiser. Les autocars
sont importants car c'est généralement le moyen de transport
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public transportation available and is particularly attractive to
economically disadvantaged organizations.

In the case of VIA Rail, it took litigation with the C‘Iarm
Kelly case to ensure standards of access. The industry d.ld not
provide those standards voluntarily and in Nova Scotl_a, we
have experienced some problems with the implementation of
those standards.

For instance, in some of the rail stations arou_nd' T_‘Jova
Scotia, the workers find it easier to transfer an individual
manually than to use the lift provided, so tho_se are more
administrative concerns. But the point remains: it took
regulation and litigation to impose the sta'mdards on the
industry; the industry was not willing to impose its OWn
standards.

Given the historical record, we are very cpncerned that a
move to deregulation must include some ml_mmum regulation
to ensure standards consistent with the po!lcy on }ransport;;
tion for disabled persons will be and will continue to
extended to disabled consumers.

The Vice-Chairman: Thank you very much, Mr. Shields a;d
Mr. Orr. Perhaps I should mention before we g0 lott €
questioning that I have been informed by the Parliamen z:;z
Secretary to Mr. Mazankowski that this afternoon 1n |
House, the Minister of State, Madam Suzanne Blals-Gr'emer%
will be making a statement concerning the transportation 0
handicapped and disabled people . . .

Mr. Shields: Wonderful.

The Vice-Chairman: o
part, would meet some of the conditions
which you need. Without further ado, we
and once again, gentlemen—if we could keep t
brief and to the point.

and 1 would hope that, at'least in
and the requirements
will go to Mr. T(?bin
he questions

Mr. Tobin: Thank you very mucl.n, Mr. C_halrmarllt.hlr‘\ld;ec:
you are correct; Madam Blais-Grenier, l believe—altho kg :
am not sure—either has already or IS about to mzla( ch
statement in the House and as we requested las‘tt_ ;:1““,{1 ‘: :
Parliamentary Secretary has provided the opposili
copy of the statement.

While I have not had a chance to study the salmephi ? r:,);
detail, Mr. Chairman, it is certainly 2 welcome ste;;zﬁ:ﬂ hd
intention by the government. Certainly, we weke B
government’s desire to highlight the fped 1
available and accessible to handicapped people.
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ini ced that she will
i the Minister has announ il
S o f communication programs, negotia

embark upon a series O _ P 7
tions wit}?othe provinces on interprovincial transportat

i in
services. This is an effort to make federal agencies involved

i e Crown
the transportation industry—by that 1 pres:cr‘r:lessmle o
corporations—ensure that their services are

handicapped people.

[Traduction]

public le moins coiiteux et qui représente un avantage pour les
organismes moins nantis.

Pour ce qui est de VIA Rail, il a fallu une poursuite
judiciaire, c’est-a-dire I'affaire Clarris Kelly, pour que des
normes d’accés soient établies. Les chemins de fer n’avaient
pas établi ces normes volontairement et nous avons éprouvé des
difficultés en Nouvelle-Ecosse avec leur application.

Par exemple, dans certaines gares en Nouvelle-Ecosse, les
travailleurs trouvent plus facile de porter & bras une personne
handicapée que d’utiliser le chariot élévateur prévu a cet effet.
Ce sont donc la quelques problémes administratifs. Mais il
n’en demeure pas moins qu'il a fallu réglementer la matiére et
saisir les tribunaux pour que les normes soient établies;
I'industrie n’était pas préte 4 imposer ses propres normes.

Etant donné ces antécédents, nous tenons absolument 4 ce
que toute déréglementation laisse en place un minimum de
réglements visant 4 garantir que les normes conformes a la
politique sur le transport des personnes handicapées continuent
d’exister pour les usagers handicapés.

Le vice-président: Monsieur Shields, monsieur Orr, je vous
remercie beaucoup. Avant de passer aux questions, je tiens a
mentionner que le secrétaire parlementaire de M. Mazan-
kowski m'a appris que cet aprés-midi, & la Chambre des
communes, la ministre d’Etat, M™ Suzanne Blais-Grenier,
fera une déclaration au sujet du transport des invalides et des
handicapés . . .

M. Shields: Merveilleux!

Le vice-président: ... et j'espére que cette déclaration
répondra, du moins en partie, & certains de vos besoins. Sans
plus tarder, passons & M. Tobin. Encore une fois, messieurs, je

-

vous demande d’étre le plus brefs possible.

M. Tobin: Merci beaucoup, monsieur le président. Vous
avez tout a fait raison. M™ Blais-Grenier doit faire une
déclaration en Chambre—si elle ne I'a pas déja faite—et,
comme nous l'avions demandé la semaine derniére, le secré-
taire parlementaire a remis copie de la déclaration a I'opposi-
tion.

Méme si je n'ai pas eu l'occasion d’étudier la déclaration en
détail, je dois dire, monsieur le président, que cette déclaration
du gouvernement est venue a point. Nous sommes heureux que
le gouvernement ait décidé de mettre en relief la nécessité de
rendre ces services accessibles aux personnes handicapées.

La ministre a essentiellement fait connaitre son intention
d’entreprendre une série de programmes de communication et
de négociation avec les provinces au sujet des services de
transport interprovinciaux. Il s'agit 1a d'un effort visant a
permettre aux organismes fédéraux de participer de plus prés a
I'industrie du transport—c’est-d-dire les sociétés de la Cou-
ronne, jimagine—afin de s’assurer que leurs services sont
accessibles aux personnes handicapées.
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I think that is an important step and I think the Minister of
State for Transport ought to be commended for that initia-
tive—and I will provide you with a copy of the statement that
I have.

However, having said that, in listening to your presentation
and reviewing, as best I could on short notice, the brief, | am
still left with the impression that the kind of regulatory
mandated minimum standards of access for that handicapped
people you are concerned about are not met because they
cannot be in this particular statement. If I hear you correctly,
you are saying to us that voluntary compliance is all very well
and good but it has not worked, and I take it you are recom-
mending to this committee that we include within the new
National Transportation Act—because that is where Freedom
to Move goes—come the new year a set of minimum standards
that various agencies be compelled to comply with in providing
access for handicapped people. Is that what you are recom-
mending to us today?

Mr. Shields: Yes, and that the minimum standards should
take into account the four principles that came out of the
Clarris Kelly case: self-determination—one person, one fare;
dignity of risk; equality of access; and the items 6.1 through
6.6 of the Policy on Transportation for Disabled Persons which
entrenches those points.

Mr. Tobin: I want to say to you on behalf of Mrs. Killens,
who is a member of this committee who, as my colleagues will
know, was seriously injured in a car accident, who served on
the Obstacles committee, that she would have been extremely
pleased to see your participation and the participation of other
groups in western Canada.

I look at 6.6:

The onus should be on regulatory authorities and carriers to
show why a limitation to travel should be imposed. The
consumer should not be required to prove a right of access to
a certain service . . .

First of all, I could not agree more with the principle, but in an
area like Atlantic Canada, where we have heard today from
other witnesses—we heard from Professor Dana—that the way
to go in rural areas and smaller, low-volume traffic areas is by
DASH-8s, 748s, STU-27s, whatever, I wonder how many
members of your association live in those kinds of outlying
regions. Secondly, what has been the experience of your
members in trying to avail themselves of 748, DASH-7,
DASH-8 and STU-27 types of operations? Are you able to
have access to that kind of service to give you access?

Mr. Shields: The only aircraft I am familiar with are the
DASH-7 and DASH-8, which are not especially accessible,
particularly to an individual who is mobility impaired.

In answer to your first question, how many people, 97,000
Nova Scotians are physically disabled. That is 12% of the
population of Nova Scotia. About one-third are in the
metropolitan area; about two-thirds live around rural Nova
Scotia.

[Translation]

Je pense qu'il s’agit 13 d’une importante démarche et qu'il
faut féliciter le ministre d’Etat aux transports d’avoir pris cette
initiative . . . et je vous fournirai un exemplaire de I'énoncé que
j’ai en ma possession.

Toutefois, cela dit, aprés avoir écouté votre exposé et
parcouru rapidement votre mémoire, j'ai encore I'impression
que les normes minimales d'accés réglementaires pour
handicapés, qui vous préoccupent, ne sont pas satisfaites parce
que ce document ne saurait les satisfaire. Si je vous ai bien
compris, vous faites valoir que le respect volontaire des normes
n’a rien donné et vous recommandez au Comité d'inclure dans
la nouvelle Loi nationale sur les transports, étant donné que
C’est 12 qu’'aboutit Aller sans entraves, un ensemble de normes
minimales, que les divers organismes seront tenus de respecter
en ce qui concerne I’accés pour les handicapés. Est-ce 1 ce que
vous nous recommandez aujourd’hui?

M. Shields: Oui, et je recommande également que les
normes minimales s’appuient sur les quatre principes qu'a fait
ressortir 1’affaire Clarris Kelly: auto-détermination, un tarif
simple, dignité du risque, égalité d’acces; et les points 6.1 4 6.6
de la Politique sur le transport des personnes handicapées, qui
adopte ces quatre points.

M. Tobin: M™ Killens, membre du Comité qui, comme mes
collégues le savent, a été griévement blessée dans un accident
d’automobile et qui a été membre du Comité spécial concer-
nant les invalides et les handicapés, aurait été fort contente de
votre participation et de la participation d’autres groupes de
I"Ouest du Canada.

Prenons le point 6.6:

Il devrait incomber aux responsables de la réglementation et
aux transporteurs de prouver la nécessité d'une limitation
des déplacements. L'usager ne devrait pas avoir 4 prouver
son droit d’accés a un service donné . . .

En premier lieu je suis entiérement d’accord sur ce principe,
mais, dans une région comme la région de I’Atlantique, ol
nous avons entendu aujourd’hui d’autres témoins, en particu-
lier le professeur Dana, nous dire que la solution dans les
régions rurales et les régions a faible densité de trafic consiste
a utiliser des DASH-8, des 748, des STU-27, etc., je me
demande combien de membres de votre association habitent
dans ces régions isolées. Deuxiémement, quelle a été I'expé-
rience de vos membres qui ont cherché a obtenir des services
de transport sur des 748, des DASH-7, des DASH-8 et des
STU-27? Avez-vous pu avoir recours a ce genre de service?

M. Shields: Les seuls de ces avions que je connaisse sont le
DASH-7 et le DASH-8, mais leur accés n’est pas particuliére-
ment facile, notamment pour les handicapés moteurs.

En réponse 4 votre premiére question, il y a 97,000 handica-
pés physiques en Nouvelle-Ecosse, ce qui représente 12 p. 100
de la population de la province. Le tiers environ habitent dans
des centres urbains, et le reste dans des zones rurales.
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I do not think many disabled people in Nova Scotia travel
within the province by air. It is simply too expensive. But, for
an individual who is travelling to elsewhere in Canada and
lives in Yarmouth or lives in Sydney or lives in central Nova
Scotia, the services out of Sydney and Yarmouth would be
connecting flights to a major flight from Halifax and perhaps
the service would be utilized then.

We are very concerned, for instance, that with the loss f;f
Air Maritime and implementation of a smaller aircra t
elements of accessibility will be lost.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, I will not ask more questions—
as you pointed out, we have heard from two other _COPOH
witnesses—except to congratulate the witnesses for being here,
for making their case. I believe it is the inclusion n our report
and recommendations to the Minister of Transport that some
provision and recognition of minimum standard§ and access for
handicapped people be contained in a new National Transpor-
tation Act. It is something that I hope we as a committee 1n 2
non-partisan manner are going to be able to address.

I know that no political party has a monopoly on sensitivity.
There is reality . . . I believe this is an area where we arc going
to be able to break ground and make a strong recommendation
to the Minister. Thank you for coming.

® 1535

The Vice-Chairman: Thank you very much, Mr. Tobin. Mr.
Angus.

Mr. Angus: Gentlemen, did I hear one of youl ir}dlcate
earlier that you are in favour of economic deregulation, or
deregulation for economic purposes?

Mr. Orr: | would say we are in favour of that if it doesb nf::
erode those policies for disabled persons which we hav_:. u|if
up over the years, if some of those services and an'(niem u:s‘;an
you will, are not taken away In the process, and v\;; -
continue our path of improving toward equal participa lo\:ith
transportation which we do not have at the present time
our able-bodied friends.

Mr. Angus: Is one of the realities of economic der;,gula-
tion—Ilet us look at the airline industry for a moment—t atl_vlv(c
are talking about greater competition on the goo<_i runs, llc:
the Toronto-Montreal corridor, where I would say, if any pla :
in Canada, that is the most accessible because of the size 0
aircraft that are currently used? That is Yvhere the improve-
ments will be. Where there will not be lmprovem.entsllfs in
Atlantic Canada by and large throughput the region. ;»(/):
accept your suggestion about contmgcd re%ulanonading
accessibility we would in effect be preventing the downgr a3
of a lot of routes from jet service to thg small air carr
because of the fact that they are not accessible.

[Traduction)

Je ne pense pas qu'il y ait beaucoup d’handicapés qui se
déplacent en Nouvelle-Ecosse par avion. Les transports aériens
coiitent trop cher. Par contre, ceux qui désirent se rendre dans
une autre province et qui habitent & Yarmouth, & Sydney ou
dans le centre de la Nouvelle-Ecosse, doivent prendre un
service de correspondance a partir de Sydney ou de Yarmouth
pour prendre un autre avion & Halifax. Il est alors possible
qu’ils utilisent ce genre de services.

Nous craignons que la disparition d’Air Maritime et la mise
en service de plus petits avions ne se traduisent par une
réduction de I’accés aux services de transports aériens.

M. Tobin: Monsieur le président, je n’ai plus aucune
question. Comme vous I'avez fait remarquer, nous avons
entendu deux autres témoins de COPOH. Je me contenterai de
remercier les témoins d’étre venus nous présenter leur point de
vue. Je pense que notre rapport recommandera au ministre des
Transports d’inclure des normes minimales d’accés pour les
personnes handicapées dans la nouvelle Loi nationale sur les
transports. J'espére que c’est une question que les membres du
Comité sauront examiner sans tenir compte de leur apparte-
nance 4 un parti donné.

Je sais qu'aucun parti politique n'a le monopole de la
sensibilité. Nous parlons ici de réalités . . . Je pense qu’il s’agit
d’un sujet ou nous pourrons prendre I'initiative et formuler une
ferme recommandation a I'intention du ministre. Merci d’avoir
comparu devant nous.

Le vice-président: Merci

Monsieur Angus.

beaucoup, monsieur

Tobin.

M. Angus: Messieurs, ai-je entendu I'un d’entre vous
indiquer tout a I'heure qu'’il était partisan de la déréglementa-
tion économique ou de la déréglementation a des fins économi-
ques?

M. Orr: Je dirai que nous en sommes partisans dans la
mesure ol cela ne compromet pas les politiques que nous avons
réussi a faire adopter au fil des années a propos des handica-
pés, c'est-a-dire dans la mesure ou certains de ces services et de
ces commodités ne seront pas €liminés en conséquence et dans
la mesure ol nous pouvons continuer a rechercher I'égalité
d’accés aux transports avec les personnes non handicapées,
égalité que nous n’avons pas actuellement.

M. Angus: Si I'on prend I'exemple des transports aériens, ne
pensez-vous pas que la déréglementation économique se
traduira par une plus grande concurrence sur les parcours
lucratifs, c’est-a-dire sur des lignes comme celle de Toronto-
Montréal, qui est probablement celle qui offre actuellement le
meilleur accés aux handicapés du fait des dimensions des
avions utilisés? Voild ol les services seront amméliorés. Par
contre, ils ne seront pas améliorés dans la région de I'Atlan-
tique. Si nous acceptons votre proposition, c’est-a-dire de
continuer & réglementer certains services pour assurer I'égalité
d’accés aux handicapés, cela reviendrait en fait & empécher la
substitution de plus petits avions aux avions a réaction sur un
grand nombre de lignes, pour la simple raison que les plus
petits avions sont moins accessibles.
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Mr. Shields: Right. So you are wondering how we can say
we support economic—

Mr. Angus: That is right.

Mr. Shields: One of the things I want to point out is that we
do not wish to comment on the shipping aspect of the industry.
A major part of the government’s discussion on economic
deregulation as contained in Freedom to Move are the
discussions on rail and marine transportation and shipping,
which we do not intend to comment on. If the economic
deregulation of those industries and those sectors of the
industry promotes a greater economic well-being, then we are
all for it, but we are very much concerned about the levels of
service provided in the passenger transportation sector.

Mr. Angus: How do you see us, as a committee, and then the
government itself, writing those regulations to deal with the
realities of what we have heard from everybody will happen
because of deregulation in terms of air carriage for passen-
gers? In fact, there will be a tendency to use the smaller planes
that are not accessible.

Are you looking for regulations that deal with the conver-
sion of existing aircraft which contain certain specifications for
any new aircraft that are purchased, and until such time as
those are in place, that they could not downgrade the services?
Is that what you are saying?

Mr. Orr: Yes, that is right. A number of accessibility
features are involved and, in addition to this, there is the
training of personnel. Of course, that is perhaps more a
question of the logistics which . .. Briefly, yes, I would say we
are looking at that.

Mr. Shields: In addition part of the emphasis and concern of
our organizations and others within our national network on,
for instance, air transportation in non-urban centres, shall we
say, is because other forms of transportation are so inaccess-
ible. Newfoundland is the only province that has an accessible
intercity bus. If there were more stations at VIA Rail equipped
with lifts and trained personnel, and had a sensitivity for
transporting disabled persons, there would not be as much of a
need for as thorough a regulation of the air carrier industry.
Again, the air industry is the only industry that has responded
without litigation in improving its standards of accessibility.
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Mr. Orr: | would also say briefly, in response to what you
have just said, in bringing about these and sensitizing these
new carriers, if more carriers come on board, it is important
that they have input from disabled organizations so that they
will know what is in place. Too often, we have seen regulations
put in place by well-intention, able-bodied persons, which are
completely useless to us.

Mr. Angus: Based on assumptions.
Mr. Orr: Yes, exactly.
Mr. Angus: Thank you.

[Translation]

M. Shields: Exactement. Et vous vous demandez pourquoi
nous appuyons la déréglementation économique.

M. Angus: Oui.

M. Shields: J'aimerais préciser que nous ne tenons pas a
faire le moindre commentaire a propos du transport des
marchandises. Une grande part de I'exposé sur la déréglemen-
tation économique contenu dans Aller sans entraves porte sur
les transports ferroviaires et maritimes et sur le transport des
marchandises, et nous n'avons aucune intention d’en parler. Si
la déréglementation économique de ces industries et de ces
secteurs se traduit par une amélioration économique, nous en
sommes partisans, mais ce qui nous préoccupe au plus haut
point c’est le niveau de service dans le secteur du transport des
passagers.

M. Angus: Comment voulez-vous que le Comité et le
gouvernement établissent des réglements qui tiennent comp-
tent des réalités que nous ont exposées les témoins que nous
avons entendus, c'est-a-dire des conséquences de la dérégle-
mentation sur le transport aérien des passagers? En fait, les
transporteurs auront tendance a utiliser des avions plus petits,
mais difficiles d’acceés pour les handicapés.

Espérez-vous voir adopter des réglements traitant de la
conversion des avions en service et établissant certaines
spécifications pour tout nouvel avion acheté, et espérez-vous
faire interdire une baisse du niveau de service tant que les
effets de ces mesures ne se seront pas fait sentir? Est-ce 1a ce
que vous désirez?

M. Orr: Oui, c’est exactement cela. Il s’agit ici d’un certain
nombre de questions concernant l’accés, ainsi que de la
formation du personnel. Bien entendu, c’est peut-étre un point
qui reléve plutot de la logistique . . . Bref, je peux dire que c’est
bien ce que nous recherchons.

M. Shields: Il faut préciser que, si nos organisations et
d’autres organismes de notre réseau national mettent tant
’accent sur les transports aériens dans les centres ruraux, c’est
parce que les autres modes de transport sont totalement
inaccessibles. Si la société VIA Rail avait davantage de gares
dotées de I’équipement nécessaire et d'un personnel bien
formé, et si elle était sensible aux besoins des handicapés, il ne
serait pas nécessaire d'exiger une réglementation aussi stricte
des compagnies aériennes. Une fois de plus, les tansporteurs
aériens sont les seuls qui, sans y étre contraints par l'issue de
litiges, aient amélioré leurs normes d’accessibilité.

M. Orr: En réponse a ce que vous venez de dire, j'aimerais
ajouter qu’il est important de sensibiliser tout nouveau
transporteur. Tout nouveau transporteur venant sur le marché
devrait consulter des organisations d'handicapés afin que
celles-ci sachent a quoi s’en tenir. Trop souvent, des personnes
non handicapées établissent avec les meilleures intentions du
monde des réglements qui ne nous sont d’aucune utilité.

M. Angus: En se basant sur des hypothéses.
M. Orr: Oui, exactement.
M. Angus: Merci.
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Mr. Chairman, | have just one final comment, if I may. Mr.
Tobin is correct when he says that no political party has a
monopoly on wanting to improve access and opportunities for
those Canadians with special needs. I just want to add that I
hope this government moves much faster than the last one did
in terms of correcting the existing situation.

The Vice-Chairman: Thank you, Mr. Angus. I was going to
say that we are in a position to do it. Mr. Taylor.

Mr. Taylor: Mr. Chairman, the present g.overnme.ml hl:
moving so fast that it is leaving some of the parties way 1n
distance, and we plan to keep on moving.

I liked your comment at the beginning that you Wﬁfc
reasonably happy with the economic adyantages of dereﬁp a-
tion but that you are concerned about losing some of the ltd ";1g':
for which you fought so hard for the handicapped. Would tht
be correct?

Mr. Shields: This is right.

Mr. Taylor: I think the people of Canadz} general!y wontxlgnglo
along with it. I frankly cannot see any difficulty in t;mt alsz
maintaining what we have now for legislation uf e
increasing it. The Minister has made it very clear tha} sa teoybe
not negotiable. Safety is one item that is not glokmdg Feod
negotiable. I am quite sure that, when he ta 'estead =
technical competence and safety in the.whlte paper, 1{11 o
financial benefits, he had in mind making sure tha} t o::mem
are disabled are going to be able to have freedom of mo
the same as anybody else.

i r
In this regard, just in order to get the record s"a;fhtl‘)gsozr
group or COPOH is not asking that every train, every
every plane have this extra equipment.

Mr. Orr: No, we think it would be unregsqnable 222 aor}
unreasonable expense to retrofit every existing wr}!:ich il
transportation. We think that a gradual process,ded o
already been started, should continue and be expan ,

Mr. Taylor: | think it is the thinking of most people in
Canada also.

Mr. Tobin mentioned about putting this gll in .legliSI?stli:tr;;)rll
think there would be difficulty. If you put it - !:mcgl‘)ecause
and you leave something out, then you are in @ J#Ts

the bill may not come back before the House for a number of

years. | would like to see the legislation rgfer to aec‘::;tlzrszi
rights for the disabled. In this charter of rights, W

- ve
out things, either there or in the regulations. Then ztl).: :teid"e‘g. ;
along and as other needs become evident, they Ca“t oy
think, if we are going to have freedom of m.ow‘/emer]r oy
it is going to have to be everyqu)h every citizen. 4 iust for the
think it is so important to realize that this is no -:iesigned 4
rich, who can afford to pay. Freedom to Movg II(S R
help thousands of people today who cannot thmt :velling -
and to give them the opportunity of doing some tr

the freedom to do it.

[Traduction]

Monsieur le président, je n'ai qu'un dernier commentaire a
faire, si vous le permettez. M. Tobin a raison quand il dit
quaucun parti n’a le monopole quand il s’agit de vouloir
améliorer I'accessibilité et les chances des Canadiens qui ont
des besoins spéciaux. Je désire simplement ajouter que j'espére
que le gouvernement actuel agira plus rapidement que I'ancien
pour remédier 4 la situation actuelle.

Le vice-président: Merci, monsieur Angus. J'allais juste-
ment dire que nous sommes en mesure de remédier a cette
situation. Monsieur Taylor.

M. Taylor: Monsieur le président, le gouvernement actuel
agit si rapidement qu'il distance certains partis, et nous
comptons continuer sur notre lancée.

Si j'ai bien compris, vous étes plus ou moins satisfaits des
avantages économiques de la déréglementation, mais vous
craignez de perdre certaines choses que vous avez réussi a

obtenir, avec beaucoup d’efforts, pour les handicapés. Est-ce
bien cela?

M. Shields: Oui.

M. Taylor: Je pense que l'ensemble des Canadiens vous
appuieraient. Bien franchement, je ne pense pas qu'il soit
difficile, non seulement de conserver ce que vous offre la
législation, mais en fait de le renforcer. Le ministre a indiqué
bien clairement que la sécurité ne serait pas négociable. Il n’est
donc pas question de la négocier. Je suis certain que, quand il a
parlé de compétence technique et de sécurité dans le Livre
blanc, au lieu d’avantages financiers, il désirait s’assurer que
les handicapés aient la méme liberté de mouvement que les
autres Canadiens.

A cet égard, pour mettre les choses au clair pourriez-vous
confirmer que votre groupe ou COPOH ne réclame pas que
tous les trains, tous les autocars et tous les avions aient cet
équipement spécial?

M. Orr: Non, nous pensons que ce serait déraisonnable et
qu'il revienddrait trop cher de convertir tous les modes de
transport. Nous préférons que le processus graduel, qui a déja
été amorcé, se poursuive et s’accélere.

M. Taylor: A mon avis, C'est également la fagon dont la
plupart des Canadiens voient cela.

M. Tobin a parlé d’inclure tout cela dans la législation. Je
pense que cela serait fort difficile. Si tout cela est inclus dans
la législation, mais que quelque chose soit omis, il se pose un
probléme, car plusieurs années peuvent s’écouler avant que la
loi soit revue par le Parlement. Je préférerais que la législation
fasse mention d’une charte des droits pour les handicapés. Il
serait alors possible de préciser les choses en détail dans cette
charte ou dans les réglements. Au fil des années, a mesure que
de nouveaux besoins deviendront évidents, ils pourront alors
atre ajoutés. Si I'ére de la liberté de mouvement est arrivée au
Canada, il faut que ce soit pour chacun d’entre nous, pour tous
les Canadiens. Voila pourquoi je pense qu'il est si important de
se rendre compte que les transports ne sont pas seulement pour
les riches qui en ont les moyens. Le document Aller sans
entraves vise 4 aider des milliers de personnes, qui aujourd'hui
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Would you think, if this was in regulations or in a charter
with reference from the legislation, that it would meet the
needs of what the disabled of Canada want?

Mr. Shields: It may for the present time. I think the way to
ensure long-term needs are met is to include within the
Department of Transport advisory committees on each mode
of transporation, which would include both departmental
representatives, legislators and disabled consumers. The
importance of an ongoing monitoring and advisory process is
crucial to make sure that long-term needs will be met.
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Mr. Taylor: Really, that is the way it is now. The policy of
transportation for disabled persons can be amended at any
time. It can be added to, and I would think it would be much
better than trying to put it in legislation. Then, if you leave
something out, it is taken to the courts, because it was not in
there. However, if it is in regulations, they can be changed
overnight. Laws take a much longer time.

I want to thank you for your submission, and I think I can
give you the assurance of, I am sure, not only members of this
committee but also members of the government. We are
concerned that the disabled have freedom to move, at least as
equal as possible with others.

The Vice-Chairman: Thank you very much Mr. Taylor.
Once again, gentlemen, Mr. Orr, Mr. Shields, you can be sure
that all the members of this committee, the two Ministers of
Transport and the Minister of State for Transport, have our
ear, as does the government, and we hope you will be happy
with the results of this committee. Thank you very much
gentlemen.

Mr. Orr: Thank you for listening.

The Vice-Chairman: Our next witnesses are from the
Halifax Board of Trade. Appearing for the Board of Trade is
Mr. Landry, Chairman of the Transport Committee. We have
your brief, which has been circulated to members. If you could
give an overview, then we can get into the questions.

Mr. John Landry (Chairman, Transport Committee,
Halifax Board of Trade): Thank you Mr. Chairman, hon.
members. I can start by introducing my colleagues with me
today, Camille Gallant, Director Liaison, Transportation
Committee; and Mr. Jack Bathurst, Chairman of the Port and
Harbour Sub-Committee.

I should explain that the Halifax Board of Trade is a
voluntary association of more than 2,900 members, most of
whom are businessmen and women. The Board of Trade is
proudly known and speaks as a voice of business in the Halifax
metropolitan area.

[Translation)

ne peuvent songer a voyager, en leur donnant I'occasion de se
déplacer.

Pensez-vous qu'il suffirait d’énoncer les droits des handica-
pés dans un réglement ou dans une charte que citerait la
législation? Pensez-vous que cela satisferait les besoins des
handicapés du Canada?

M. Shields: Peut-étre dans I'immédiat. A mon avis, la fagon
de satisfaire a long terme les besoins des handicapés est de
créer, au sein du ministére des Transports, un comité consulta-
tif pour chaque mode de transport, composé de représentants
du ministére, de législateurs et d’usagers handicapés. Il est
essentiel d’avoir un mécanisme permanent de contrdle et de
consultation pour s’assurer que les besoins a long terme seront
satisfaits.

M. Taylor: En fait, c’est ainsi que se font les choses
actuellement. La politique des transports pour les handicapés
peut étre modifiée n'importe quand. On peut y ajouter de
nouvelles sections et, 4 mon avis, c’est bien préférable que de
chercher 4 inclure cela dans la législation, car, en cas d'omis-
sion, I'affaire peut étre portée jusqu'au tribunal, parce que la
législation n’en parle pas. Par contre, dans le cas d’un regle-
ment, les dispositions peuvent étre changées trés rapidement. Il
faut beaucoup plus de temps pour modifier une loi.

Je désire vous remercier pour votre exposé et je puis vous
garantir I'appui des membres du Comité et aussi du gouverne-
ment. Nous désirons tous que les handicapés aient la méme
liberté de mouvement que les autres Canadiens dans la mesure
du possible.

Le vice-président: Merci beaucoup, monsieur Taylor. Une
fois de plus, monsieur Orr et monsieur Shields, je désire vous
garantir que les membres du Comité ont I'oreille des deux
ministres des Transports et du ministre d’Etat aux transports,
ainsi que celle du gouvernement. Nous espérons que vous serez
satisfaits des résultats de nos travaux. Merci beaucoup,
messieurs.

M. Orr: Merci de nous avoir écoutés.

Le vice-président: Les témoins suivants représentent la
chambre de commerce d’Halifax (Halifax Board of Trade).
M. Landry, président du comité des transports, comparait au
nom de la chambre de commerce. Nous avons votre mémoire,
qui a été distribué aux membres du Comité. Pourriez-vous
nous faire un bref exposé avant de répondre a nos questions?

M. John Landry (président du comité des transports,
chambre de commerce d’Halifax): Merci monsieur le prési-
dent, mesdames et messieurs. Je désire pour commencer vous
présenter mes collégues: M. Camille Gallant, directeur des
services de liaison du comité des transports et M. Jack
Bathurst, président du sous-comité du port.

La chambre de commerce d'Halifax est un organisme
bénévole regroupant plus de 2,900 membres, dont la plupart
sont des hommes et des femmes d'affaires. La chambre de
commerce est bien connue dans la région métropolitaine
d’Halifax, ou elle se fait le porte-parole du secteur des affaires.



25-11-1985

Transports 40

: 125

[Texte]

The Transportation committee of the Halifax Board of
Trade sits regularly, and this submission has the benefit .of
inputs from a committee membership which includes expertise
in the shipping industry, marine transportation sector and port
affairs. In the past, the Transportation Committee has d.ealt
quite extensively with transport policy issues and submissions
to both the Minister and the CTC, and we are pleased to
appear before this committee.

In light of time constraints and allowing time for question-
ing, 1 would propose that we do highlight the submission for
the members. [ will go through this submission, indicate pages
and highlight certain paragraphs which have particular
importance.

I will start on page 1, Introduction. In general terms, the
Halifax Board of Trade supports the overall‘th\"ust of the
Freedom to Move paper and agrees with the p(lnCIples of Less
government interference in the transportation industry and a
greater reliance on competition and market forces.

While it is realized that the Freedom to Move papcrncc])_ver_:
many aspects of national transportation policy, we sha lmlt
our comments to those areas giving rise to the greateis“
concern. Specifically, the main thrust of our comments wn
focus on deregulation and competition in the rail transpo
sector.

Moving to page 2, paragraph b 'R'ail deregulauo]r& hﬁo\‘f:ri
serious implications, without provisions that yvouh Ztlamic
competitive rail environment to be dqv;loped in th le T
region. Because of its monopolistic position, CN R;l (tzﬁu i
be expected to allocate capital resources or provide the o
level of maintenance and investment and infrastructure, sta .
of the art equipment and levels of service to shq:ige;‘s a: -
would in other areas of the country, where it wou o z:;'here
meet unregulated competition. Consequently, hm art:es A
CN rail faces competition, it can be expected t Iat r? e
kept to a minimum, while providing high levels tqti;n e
shippers. Conversely, the lack of ran[road compe lshi .
region will result in CN rail attempting t0 Cha;gecor:p e
the Atlantic provinces rates unchallenged by the pe

environment.
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At present, the major proportion of container (;rafﬁcoms'}llﬂi
through the port of Montreal is U.S.-generate Iclangar‘ladian
that which moves through Hahfz}x is virtually a througl;
The volume of central Canadian !mport/cxport caLg:r{ontreal.
Halifax is almost equal to that whlf:h moves throutgewa il
This highlights the importance of ‘via Hal.lfaxlga nor)rlly ol
overall national economy and to the regional eco Can'a e
Halifax route provides an advantagg tose Halifax is
importers/exporters over those in the U.S. eclaut i
normally the first port of call mward_ anfi the_ asd y:ntage oy
outward for overseas traffic. To maintain this a

[Traduction]

Le comité des transports de la chambre de commerce se
réunit périodiquement et le mémoire de la chambre de
commerce a ¢€té rédigé avec le concours de membres du
Comité, qui représente des expéditeurs, le secteur des trans-
ports maritimes et le secteur des affaires portuaires. Par le
passé, le comité des transports s'est intéressé de prés a la
politique des transports et a présenté des mémoires au ministre
et 4 la CCT. C'est avec grand plaisir que nous comparaissons
devant le Comité.

Comme nous disposons de peu de temps et que nous voulons
avoir assez de temps pour répondre a vos questions, je me
contenterai d’indiquer au Comité les points les plus importants
de notre mémoire. Je me propose donc de parcourir le
mémoire, d'indiquer les pages et de faire ressortir certains
paragraphes particuliérement importants.

Commengons par I'introduction, a la premiére page. Dans
I'ensemble, la chambre de commerce d’Halifax appuie les
objectifs et la portée du document Aller sans entraves, ainsi
que les principes d'une réduction de I'ingérence du gouverne-
ment dans l'industrie des transports et d’une plus grande
dépendance sur la concurrence et sur les forces du marché.

Bien que le document Aller sans entraves porte sur de
nombreux aspects de la politique nationale des transports, nous
nous contenterons d’aborder les questions qui nous causent le
plus d’inquiétude, c'est-a-dire de la déréglementation des
transports ferroviaires et de la question de la concurrence dans
ce secteur.

Passons maintenant au troisiéme paragraphe de la page 2.
La déréglementation des transports ferroviaires pourrait avoir
de graves conséquences si des dispositions ne sont pas prises
pour favoriser la concurrence entre les compagnies ferroviaires
dans la région de I’Atlantique. Du fait qu'il jouit d'une
situation de monopole, CN Rail n’affectera pas a cette région
autant de ressources, de services d’entretien, d'investissements,
d’infrastructures et de matériel moderne et n'offrira pas aux
expéditeurs le méme niveau de service que dans d'autres
régions du pays ou il devra tenir téte a4 des concurrents
bénéficiant de la déréglementation. Dans les régions ou il
devra livrer concurrence, le CN maintiendra ses taux a un
niveau minimal tout en offrant un niveau de service élevé aux
expéditeurs. Par contre, dans notre région, n'ayant pas de
concurrent, le CN cherchera a demander aux expéditeurs des
provinces de I'Atlantique des taux que n’influencera pas un
marché concurrentiel.

A T'heure actuelle, la grande majorité des conteneurs qui
passent par le port de Montréal proviennent des Etats-Unis,
tandis que presque tous les conteneurs qui passent par Halifax
sont d’origine canadienne. Le trafic des marchandises d'impor-
tation et d’exportation, a destination ou en provenance du
centre du Canada, transitant par Halifax est presque égal &
celui qui passe par Montréal. Cela montre bien I'importance
d’Halifax pour I'économie nationale et pour [I'économie
régionale. Halifax offre aux importateurs et exportateurs
canadiens un avantage par rapport a leurs concurrents
américains: Halifax est normalement le premier port d'escale
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Canadian shippers, the Halifax route must remain more
attractive to liner-shipping operators than alternative routes by
other Canadian and U.S. east coast ports. Unfortunately, our
favourite position is likely to be seriously eroded in the
aftermath of deregulation of rail and road services in the U.S.

The present status of the Port of Halifax and its future
potential are threatened by two problems, one posed by the
volatile changes in the liner-shipping scene, and one posed by
some of the policies as presently outlined in Freedom to Move
for the deregulation of rail transport. The Canadian govern-
ment has little control over liner shipping patterns, but by
ensuring that the new Transportation Act provides an opportu-
nity for competition on an equitable basis in the rail sector, it
can ameliorate the negative prospect of a non-regulated
monopoly serving the port of Halifax. Port costs, levels of
service, facilities, physical characteristics, and location of the
Port of Halifax make it extremely competitive and attractive
to shipping lines when compared to some U.S. east coast ports.
Thus, provided the inland transport links from the port can
meet the challenge and counter the inland transportation
threats which are emerging in the U.S., there is no reason
whatsoever why Halifax should not develop further and
become a load center port.

Because CN has a diversity of interests in serving ports and
other types of traffic, it may not in the future be prepared to
give the port the dedication it needs, particularly if it is having
to meet stiff competition from CP outside the Atlantic region.
This, therefore, makes it incumbent that there must be either a
competing railroad service available to the port, or the port
itself must be in a position to exert an influence, or even a level
of control, over the inland rail services and inland container
yards. This serious situation is further compounded by the
possibility that under the proposed changes to the National
Transportation Act, CN could apparently re-enter the trans-
oceanic liner shipping business in order to compete with the
vertically integrated CP rail, trucking, ocean shipping services.
This again will place Halifax in jeopardy because CN ships
will be operating in direct competition with CN Rail’s captive
shipping line—customers using Halifax. It may also further
reduce any incentive on the part of CN to dedicate resources
to maintaining the most efficient cost-effective rail services to
the port—witness the history of the CAST situation.

If the Government of Canada intends to introduce major
changes in concept and policy which will completely alter the
present status quo, it must of necessity also be prepared to take
equally strong steps to ensure that no inequities arise which
can disadvantage certain regions and local enterprises relative
to others. The deregulation of rail services in the Atlantic

[Translation)

des navires provenant de I'étranger et le dernier port d'escale
des navires partant pour I'étranger. Pour qu'Halifax puisse
continuer a offrir cet avantage aux expéditeurs canadiens, il
faut que le port d’Halifax reste, pour les compagnies mariti-
mes, plus intéressant que d’autres ports canadiens et que les
ports américains de la cdte est. Malheureusement, notre
position sera probablement gravement compromise par la
déréglementation des transports ferroviairres et routiers aux
Etats-Unis.

La situation actuelle et le potentiel du port d'Halifax sont
menacés par deux choses: le probléme posé par I'instabilité du
secteur des transports maritimes et celui posé par certaines
politiques préconisées dans Aller sans entraves a 'égard de la
déréglementation des transports ferroviaires. Le gouvernement
canadien ne peut pratiquement rien faire dans le cas des
compagnies maritimes, mais, en veillant 4 ce que la nouvelle
Loi sur les transports offre la possibilité d’une concurrence
équitable dans le secteur ferroviaire, il peut accentuer I'effet
négatif d’'un monopole exempt de toute réglementation
desservant le port d’Halifax. Par comparaison a certains ports
américains de la cote est, Halifax est trés concurrentiel et trés
intéressant pour les compagnies maritimes, en raison de ses
frais portuaires, de son niveau de service, de ses installations,
de ses caractéristiques physiques et de son emplacement. Par
conséquent, & condition que les modes de transport terrestre
desservant le port puissent concurrencer les transporteurs
américains, il n’y a pas de raison qu’Halifax ne prenne pas plus
d’expansion pour devenir un important centre de transborde-
ment.

Etant donné que le CN a une variété d’intéréts dans la
desserte de divers ports et d’autres types de trafic, il se peut
qu’il ne soit pas disposé a accorder au port toute I'attention
qu'il mérite, notamment s’il lui faut faire face & une vive
concurrence de la part du CP en dehors de la région de
I’Atlantique. Il est donc essentiel que le port soit desservi par
une deuxiéme compagnie de chemins de fer ou que le port lui-
méme puisse étre en mesure d’exercer une certaine influence
ou un certain degré de contrdle sur les services ferroviaires et
sur les gares de conteneurs. La situation est d'autant plus
grave qu’il est maintenant possible, en vertu des changements
proposés de la Loi nationale sur les transports, que le CN se
lance de nouveau dans le secteur des transports transocéani-
ques pour faire concurrence au CP, qui, du fait de son
intégration verticale, est actif dans les transports ferroviaires,
routiers et océaniques. Cela mettra Halifax dans une position
fort difficile, car les navires du CN seront en concurrence
directe avec des compagnies maritimes utilisant le port
d’Halifax et constituant donc une clientéle captive des services
ferroviaires du CN. Cette situation pourrait également inciter
le CN 4 ne pas affecter les ressources suffisantes pour offrir les
services les plus efficaces et les plus rentables jusqu'au port
d’Halifax, comme I'a montré I’expérience de CAST.

Si le gouvernement a I'intention de changer sa politique de
sorte que la situation actuelle sera complétement bouleversée,
il devra étre disposé a prendre des mesures tout aussi fermes
pour éviter de défavoriser certaines régions et certaines
entreprises par rapport a d'autres. En I'absence de toute
disposition visant 4 assurer une concurrence équitable, la
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region without adequate provision for the iqtroc!ucuon of
competitive services on an equitable and fair basis will have an
extremely adverse effect on the Atlantic regional economy aqd
could be the death knell of Halifax as a gateway port In
Canada'’s oversea trade.

I refer to page 11, Reference to Recommendations. The first
recommendation is shared roadbeds. We recommend l_hat the
present direct CN rail line from Montreal to Halifax be
declared a shared roadbed similar to the example of the
Fraser-Thompson River corridor.
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It is considered that such a recommendation yvould have the
following advantages: it would place the At!anuc provinces on
a more equal footing wih the other six provinces; and it youl(}
provide captive shippers in the region with the possibility o
having access to the competing rail carrier. Eyen though sor?‘e
shippers would still be captive to a CN Rail monopoly, the
comparatively short hauls to a competing CN.-CP service on a
main Montreal-Halifax route opens a meaningful possibility
for joint line rates which they cannot achieve under the present
proposals in Freedom to Move.

On page 13, we discuss third-party access. We rccoml_'ll1end
that the legislative framework provide for a non-rai w?ty
company to own or lease its own equipment and to operate 1ls
own container trains over CN tracks on the Halifax-Montreal-
Toronto-Chicago corridor. Freedom to Move makes no
reference to this type of operation being considered in the n:.vf
legislation. Provision should be made in the new Transpa: zr
tion Act for private, non-railway enterprises to have a right
access to roadbeds and to own and operate their own equnp&
ment thereon. The *fit, willing and able* requirement supulat;
for the air and trucking sectors should be extended to the
railway sector.

the issue of roadbed charges, obviogsly one of the
fur%rzllmental issues will be the formula which the ro'fal(libebcel
landlord uses to charge the tenent-operator tho w:ation
running in competition with the existing service. pmpensr i
to the roadbed landlord could be based on .elther of the
following: a cost system for joint track usage which tl;Ie Vast;ll(‘),l;:
railway companies have voluntarily ‘agre.ed between t lc.",m e
and have used prior to the new legislation coming into ele =
and-or the ‘proveable avoidable cost system', an examp
which is employed by Amtrack, in the US.

i 14 of our brief,
In the title of our first paragraph on page 14
the word ‘contracts* should replace ‘con_trols . This should thus
read: Third Party Appeals of Confidential Contracts.

i i iously there will still be
Even with the steps outlined prevnouon){y hete e

extensive cases of shippers captive to _

Protezl eshippers fromppdiscrimingtory practices lw;ccs:;;):iiz
urge that the new legislation provide for an appea i
for injured third parties who can shm':v prejudlc; is o
discriminatory confidential contracts in the marketplace.

[Traduction)

déréglementation des services ferroviaires dans la région de
I’Atlantique nuira a ’économie de cette région et pourrait fort
bien mettre fin au réle d’'Halifax comme plaque tournante du
commerce canadien avec |’étranger.

Passons maintenant d la page 11, ot I'on parle des recom-
mandations. La premiére mesure recommandée est le partage
des voies. Nous recommandons que la ligne ferroviaire du CN
entre Montréal et Halifax soit désignée comme voie partagée,
tout comme la ligne du couloir Fraser-Thompson.

Nous pensons qu'une telle mesure offrirait les avantages
suivants: cela placerait les provinces de I'Atlantique sur un
pied d’égalité avec les autres provinces et permettrait aux
expéditeurs captifs de la région d’avoir accés & une compagnie
de chemin de fer concurrente. Méme si certains expéditeurs
restent captifs des services monopolistes du CN, la distance
relativement courte qui les séparerait d'un service concurren-
tiel CN-CP sur la ligne Montréal-Halifax offre des possibilités
intéressantes de taux de ligne conjointe, ce que ne permet-
traient pas les propositions énoncées dans Aller sans entraves.

A la page 13, nous abordons la question de I'accés par des
tiers. Nous recommandons que la législation permette 4 une
société non ferroviaire d’avoir ou de louer son propre matériel
roulant et d’exploiter ses propres trains de conteneurs sur les
lignes du CN dans le coulior Halifax-Montréal-Toronto-
Chicago. Aller sans entraves n'indique pas que ce genre
d’exploitation sera envisagé dans la nouvelle législation. La
nouvelle Loi sur les transports devrait permettre a des
entreprises privées non ferroviaires d'avoir accés aux emprises
et d'y exploiter leur propre matériel roulant ou un matériel
loué. 11 faudrait appliquer au secteur ferroviaire le critére de
I'entreprise «préte, apte et disposée» appliquée aux secteurs
aérien et routier.

En ce qui concerne les frais d'utilisation de la voie, il est
évident que 'un des principaux points a régler sera la formule
qu'utilisera le propriétaire de la voie pour calculer les frais que
devra lui payer le locataire-exploitant, faisant concurrence au
service en place. Les frais pourraient étre calculés de deux
fagons: un systéme de colits d’utilisation commune des voies
dont ont volontairement convenu les diverses compagnies de
chemin de fer et qu’elles ont utilisé avant I'entrée en vigueur de
la nouvelle 1égislation; ou bien le systéme des coiits évitables,
qui est le systéme utilisé par Amtrack aux Etats-Unis.

A la page 14 de notre mémoire, il convient de remplacer le
mot controls par le mot contracts dans le titre du premier
paragraphe. Ce titre devrait donc étre Third Party Appeals of
Confidential Contracts (appel des contrats confidentiels par
des tiers).

Malgré les mesures susmentionnées, il restera de nombreux
cas ou des expéditeurs resteront captifs d’une seule compagnie
de chemin de fer. Pour protéger les expéditeurs contre toute
discrimination, nous recommandons que la nouvelle législation
prévoie un mécanisme d’appel pour les tiers qui peuvent
démontrer qu'ils ont été 1ésés par des contrats confidentiels
discriminatoires.
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I would conclude by referring to the first paragraph on page
16: Unless clear provision for the aforementioned recommen-
dations is made in the new Transportation Act, the import-
export liner cargos using the ‘via Halifax gateway‘ which are
presently subject to a regulated monopoly, will become subject
to an unregulated monopoly. Such an unregulated monopoly
would be at total variance with the competitive principles
outlined in Freedom to Move. It would also be a situation
utterly and totally unacceptable to the Halifax Board of
Trade. Thank you, Mr. Chairmanm.

The Chairman: Thank you very much, Mr. Landry, for
giving us that very concise overview of a comprehensive brief.
That will be part of the record and the staff will be reading it,
as we will, in more detail.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, I share in your congratulations
to the Board of Trade for a succinct brief which comes right to
the point. In looking at the brief, and in particular at the
impact deregulation may have on the Port of Halifax, your
brief breaks some new ground.

First of all I commend you for exploring this notion that
joint line rates may be well and good elsewhere in this country,
but when you are captive to one carrier, they really do not
afford much competition. To the contrary, without a funda-
mental change in the way we are captive to one carrier, in so
far as this region is concerned, this could work against us.

The other thing | have learned is the importance of mul-
timodalism in having a port be a viable port of entry.

Looking at your brief, I repeat that it is very interesting and
provocative.

® 1600

Rather than asking you about shared roadbeds and access to
the line for anybody who wants to set up his own company, let
me ask you this question: What happens in an environment
where we have deregulation, as proposed in the white paper,
where you do not have the section of railroad from Montreal to
Halifax declared as a shared roadbed but we proceed other-
wise as outlined in the white paper? In other words, your fear
is that CN would be forced to put its capital and its innovation
and its imagination into areas where it is going to find it is in a
competitive environment. Subsequently, those three things
would be lacking to the extent you would like to see them in
this area, where they have a monopoly and possibly prices
could increase. You have pointed out why it would affect the
Port of Halifax.

Tell me how the world would look a year or two down the
road, assuming we do not get the shared roadbed or the kind of
things that you think are necessary to make the port of Halifax
receive the benefits of a deregulated environment.

Mr. Landry: It is a bit of crystal-ball gazing but . . .

[Translation]

Pour terminer, je passe au premier paragraphe de la page
16. A moins que la nouvelle Loi sur les transports tienne
compte des recommandations susmentionnées, les compagnies
maritimes utlisant le port d’Halifax seront & la merci d'un
monopole non réglementé au lieu du monopole réglementé
qu’elles connaissent actuellement. Une telle situation serait en
contradiction directe des principes de la concurrence énoncés
dans Aller sans entraves. Ce serait également une situation
tout a fait inacceptable pour la chambre de commerce
d’Halifax. Merci, monsieur le président.

Le président: Merci beaucoup, monsieur Landry, de nous
avoir fait un exposé fort concis d’'un mémoire aussi détaillé. Le
mémoire sera versé au dossier et le personnel le lira, tout
comme nous, de fagon plus détaillée.

M. Tobin: Monsieur le président, tout comme vous, je
félicite la chambre de commerce de nous avoir présenté un
exposé fort concis. Il me semble que cet exposé, en particulier
la section qui traite des effets que la déréglementation pourrait
avoir sur le port d’Halifax, fait ressortir de nouveaux argu-
ments.

Tout d’abord, je vous félicite d’avoir fait valoir que les taux
de ligne conjointe peuvent s’avérer une bonne chose, mais
qu’ils ne servent a rien dans le cas d’un expéditeur captif. Bien
au contraire, si I'on ne fait rien pour remédier a la situation,
notamment dans le cas de votre région, la nouvelle politique
pourrait rendre la situation plus difficile pour les expéditeurs
captifs.

L’autre chose que votre mémoire m’a enseignée, c'est
I'importance des transports multimodaux pour un port qui
désire étre un port d’entrée viable.

Encore une fois, je désire vous dire que j'ai trouvé votre
mémoire fort intéressant et stimulant.

Plut6t que de vous poser des questions sur le partage des
voies et I’acceés des lignes de chemin de fer a quiconque désire
lancer sa propre compagnie, je vous demanderai ceci: que se
passera-t-il si, les tranports étant déréglementés comme le
propose le Livre blanc, la ligne ferroviaire entre Montréal et
Halifax n’est pas désignée conne voie partagée et que nous
procédions avec les propositions du Livre blanc? Vous craignez
que le CN ne soit obligé de concentrer son capital, ses
ressources et ses innovations dans des régions ou il devra tenir
téte 4 des concurrents, aux dépens d'une région comme la
votre, ou il a le monopole et ou il pourrait augmenter ses prix.
Vous avez indiqué quels effets cela pourrait avoir sur le port
d’Halifax.

Dites-moi comment vous envisagez l’avenir, s’il n'y a pas
partage de voie ni aucune des réformes que vous estimez
nécessaires pour que le port d'Halifax puisse bénéficier de la
déréglementation.

M. Landry: Cela revient un peu a regarder dans une boule
de cristal, mais . . .
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Mr. Tobin: I put the question this way because going in the
other direction would be even more cumbersome.

Mr. Landry: I think in bottom line we would wov:nld predict a
degeneration of our competitive advantage relative to other
transportation systems. Generally any private enterprise will
compete where the competition is. Where it is not, We¢ are
afraid that any person in a monopoly economic situation would
use it for profit maximization. This may not be in the best
interest of the entire port. We would see an eroding of our

competitive position.

Mr. Tobin: When you promote the shared-ro_a@bed coll:-
cept—I do not know but I am sure it is not new; it is not the
first time you have probably talked about it—what has been
historically the response of governments and Crown corpora;
tions like the CTC or the RTC in the past to the proposal.
What difficulties are we as a committee going‘to run lrtn’to when
we go back to Ottawa to look at this or to put it to N

Mr. Landry: Generally the responses have always beer: ‘h?it_
it is not necessary. Things are regulated; services are regu a:; is‘
the public interest shall be protected, we are told. I guess
why we are raising it.

If you are going to encourage competition and all;)(w tf(i)tri:
competitive environment to exist, you now have to lofo ?t -
a different light. Any of the previous requirements for 1t . l){
not have been there. Any of the previous arguments agamsms
are all going to be different. Freedqm to M(;'vgd pr:sg:ave
dramatic changes in the status quo. l think all such i eah .
to be looked at. We can no longer just look at ideas that w
have dismissed in the past.

Mr. Camille Gallant (Director of Liaison, Halnfs‘le&:;:l‘ (l):
Trade): Mr. Chairman, if I may just elaborate 2 bit nl:l' e
response to your first question. We are not tz_alk‘mg Io grin -
the port of Halifax here. Wha:ever z;cfl?}r:elseégw:‘?’ ::.y o1 e

rt of Halifax is going to also €roce : _
Rotlantic provinces. '|§he port of Hal}fax is an essder;.uatlhfactou:
terms of generating trade for 2 wide back an orh S
generate about 25% of the traffic in the region at the pcoﬁv“y
Halifax. If you have an erosion of the core eqoll:otrll:;c r: oo
within the port, particularly in connection wit e
connection being negative in the sense of the :' 0 rior o)
then you are going to have a situation where the e;_Ch re); 4
the region is eroded. This is a secondary effect, whi

causes a lot of concern in the region.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, this was the 2pswi|;s tlio:\v.ai
looking for the first time around. Let me ask }tlseq cur 0
understand the recommendatio_n to ?he com:imt en,lsgto h o
Scenario you have outlined. It is rational and see

sense.

25815—S$

[Traduction]

M. Tobin: Je vous ai posé cette question ainsi, parce que
cela aurait été encore plus compliqué d'aborder le sujet de
’autre coté.

M. Landry: Je pense qu'on peut prédire que nous perdrons
’avantage relatif que nous avons par rapport aux autres
systémes de transport. En général, une entreprise privée
cherche 4 rester concurrentielle 1a ou elle a des concurrents. La
ou il n’y a pas de concurrence, il est a craindre que toute
entreprise bénéficiant d’une situiation de monopole ne cherche
a maximiser ses profits. Cela pourrait ne pas correspondre aux
intéréts de notre port. Nous deviendrions moins concurrentiels.

M. Tobin: Quand vous préconisez I'idée de la voie parta-
gée—je n’en suis pas certain, mais je pense que cette idée n'est
pas entiérement nouvelle; ce n'est probablement pas la
premiére fois que vous en parlez—quelle est la réaction du
gouvernement et des sociétés de la Couronne, par exemple
celle de la CCT ou du CTCF? A quels obstacles notre comité
doit-il s’attendre a se heurter quand il présentera cette idée a
Ottawa et au CN?

M. Landry: En général, on nous répond qu’une telle mesure
n’est pas nécessaire. On nous dit que les choses sont réglemen-
tées, que les services sont réglementés, que I'intérét public sera

protégé. Je suppose que c'est la raison pour laquelle nous
soulevons le sujet.

Si I'on compte encourager la concurrence et permettre au
marché d’étre concurrentiel, il faut examiner les choses dans
une nouvelle perpective. Il se peut que les faits justifiant une
telle mesure n’existaient pas tous auparavant. Il se peut que les
arguments avancés contre cette mesure soient tous différents
des arguments antérieurs. Aller sans entraves représente un
changement radical. Je pense qu'il faut examiner toutes ces
idées. Nous ne pouvons nous contenter de simplement exami-
ner des idées que nous avons rejetées par le passé.

M. Camille Gallant (directeur des services de liaison,
Chambre de commerce d’Halifax): Monsieur le président,
j'aimerais, si vous le permettez, t_‘aire quelques précisions en
réponse 4 votre premiére question. Nous ne parlons pas
uniquement du port d’Halifax ici. Tout ce qui touchera le port
d’Halifax touchera également I’économie des provinces de
I'Atlantique. Le port d’Halifax est & I'origine de 25 p. 100
environ du trafic de la région. Si I'activité économique
fondamentale du port est touchée, notamment en ce qui
concerne la quesion des services ferroviaires, ce sera I'économie
de la région qui sera touchée. C'est la un effet secondaire qui
inquiéte bon nombre de personnes dans la région.

M. Tobin: Monsieur le président, voild la réponse que je
cherchais tout a I'heure. Laissez-moi poser une autre question.
Je comprend la recommandation que vous avez présentée au
Comité, dans le contexte du cas de figure que vous avez
indiqué. Cette recommandation est rationnelle et parait

logique.
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I wonder why you also go the route of recommending to the
committee that third-party access presumably go as far as
recommending to the Minister, and the Minister accepts, that
Montreal-Halifax be declared a shared roadbed, which would
allow CP access to that line, so you would not have the foolish
situation of trying to negotiate joint-line rates for vast
distances. Assuming that we go that far, then why do you go
the next step and then say there ought to be third-party access,
that non-railway companies can own or lease equipment and
run their operations over this line as well? It seems to me,
being the devil’s advocate, assuming you were to get shared
access or shared roadbed, to go with third-party access you
would be defeating your own cause in some sense, because you
might put those major carriers—CN, CP—in a position where
small operations would come in and cream off the best and
ultimately down the road we would end up with maybe not the
best service but the worst service in the world. What justifica-
tion is there for making this recommendation?

Mr. Jack Bathurst (Chairman, Port and Harbour Sub-
Committee, Halifax Board of Trade): May I answer that
question, please. Basically, I think the volume of traffic going
through the Port of Halifax at the moment to Montreal is
sufficient for one railroad to handle it efficiently, effectively
and cost effectively. I think two railroads would perhaps find it
difficult to split that traffic and still maintain the same low
level of cost. On the other hand, certain shipping lines do, in
the United States where they have higher volumes, run their
own container trains. Now, what we are looking for is not to
state that this must be. What we are looking for is a clause
which allows it to happen should the economic circumstances
justify it. In other words, supposing we had a transport
company here that could consolidate all the containers coming
through the port to get the volumes, and then they could
operate their own trains at a cheaper rate than either CN or
EP:

Mr. Tobin: If 1 understand you correctly, then what you
were really looking for is a guillotine that hangs there to be
used if necessary, but not necessarily.

Mr. Bathurst: I think we are looking for that even in the
shared-roadbed situation.

Mr. Tobin: Yes.

Mr. Bathurst: | think what we have to have here is rather
like this thing in the Canada Shipping Act about user pay. It
says there that for the purpose of defraying the costs and so on,
the Governor in Council may make regulations, and it is that
permissive type of clause they are looking for us on. That there
may be. It is possible. The present shared-roadbed in the
present act is not quite sufficient.

Mr. Tobin: Okay, Mr. Chairman. Thank you very much.

The Chairman: Thank you very much, Mr. Tobin. Mr.
Angus.

[Translation]

Je me demande pourquoi vous recommandez également que
des tiers aient accés A I'emprise des chemins de fer, pourquoi
vous nous demandez de recommander au ministre de faire de
la ligne Montréal-Halifax une voie partagée, ce qui donnerait
au CP l'acces a cette ligne, de sorte que vous n'auriez pas a
négocier des taux de ligne conjointe sur de trés grandes
distances. En supposant que nus fassions cette recommanda-
tion au ministre, pourquoi allez-vous encore plus loin en disant
que ces lignes devraient étre accessibles a des tiers, c'est-a-dire
que des compagnies non ferroviaires devraient avoir le droit d'y
exploiter leur propre matériel ou du matériel loué¢? Il me
semble, si vous me permettez de me faire I'avocat du diable,
que, si vous obtenez le artage de la voie, vous risquez d'aller a
I’encontre de vos propres objectifs dans une certaine mesure,
car les grandes compagnies de chemin de fer, c'est-a-dire le
CN et le CP, pourraient étre concurrencées par de petites
entreprises qui leur enléveraient la partie la plus lucrative du
marché, de sorte que, par la suite, au lieu d’avoir le meilleur
service au monde, vous auriez en fait le pire. Pourquoi avez-
vous fait cette recommandation?

M. Jack Bathurst (président, sous-comité du port, chambre
de commerce d’Halifax): Si vous le permettez, je répondrai a
cette question. Je pense que le trafic qui passe actuellement
par Halifax a destination de Montréal est suffisant pour
qu’une seule compagnie de chemin de fer puisse I'acheminer de
fagon efficiente, efficace et rentable. A mon avis, il serait
difficile 4 deux compagnies de se partager ce trafic sans devoir
augmenter le prix. Par contre, certaines compagnies maritimes
exploitent leurs ‘propres trains de conteneurs aux Etats-Unis,
ou le trafic est plus important. Nous ne demandons pas
nécessairement que cela se produise au Canada. Tout ce que
nous voulons, c’est une clause qui le permette si les circons-
tances économiques le justifient. Autrement dit, si une
compagnie de transport de notre région pouvait regrouper tous
les conteneurs passant par Halifax, elle aurait un volume
suffisant pour exploiter ses propres trains 4 un taux plus
intéressant que ceux du CN ou du CP.

M. Tobin: Donc, si je vous comprends bien, ce que vous
voulez, c’est une guillotine préte a servir au besoin, mais pas
nécessairement.

M. Bathurst: Je pense que c’est ce que nous voulons, méme
dans le cas du partage de la voie.

M. Tobin: Oui.

M. Bathurst: Ce qu'il nous faut, 4 mon avis, c’est une clause
comme celle qui figure dans la Loi sur la marine marchande a
propos des frais payés par l'usager. On y dit que, pour couvrir
les coits, etc... , le gouverneur en conseil peut édicter des
réglements. Voild le genre de clause que nous voulons. Une
clause qui dit «il est possible que . . . ». Il ne suffit pas que la loi
en vigueur prévoie le partage de la voie.

M. Tobin: Parfait. C’est tout, monsieur le président. Merci
beaucoup.

Le président: Merci beaucoup, monsieur Tobin. Monsieur
Angus, a vous.



25-11-1985

Transports 40

i3l

[Texte]

Mr. Angus: Thank you, Mr. Chairman. Gentlemen, you
make reference on page 6 that, among other things, the Porl_of
Halifax costs make it extremely competitive and attractive
when compared to some U.S. east coast ports. What is the
difference per tonne we are talking about? Are we talking
about cents or are we talking about dollars in terms of the
ability of Halifax to compete against some eastern American

ports?

Mr. Bathurst: Actually, we are talking consideyablc dollars,
because of the labour costs, because of the pilotage COSts,
because of the berthing costs—the costs for a ship to come into
Halifax. This includes pilotage, berthing, ropes and moormgz-
The handling of the cargo itself is considerably less by, I woul
say—may | ask somebody who is in the audience here to gl;e
the actual figure? Patricia, could you give the figure on t s
difference in costs of handling? It is hundreds of dollars, is it?
It is, literally.

Mr. Angus: Hundreds of dollars a tonne?
Mr. Bathurst: A container.

Mr. Angus: A container, okay.

Mr. Bathurst: The landed cost of that in ccntrz§l Canada
then becomes a function of the inland transport link. O_r:lea;
deregulation through New York, you can land a contz:lltra]
possibly cheaper from the inland transport side into ce i
Canada than you can via Halifax. The Americans are 4 tz
conscious of this and they are trying to cut the1r.pon cos
become that much more competitive. So our rail cost is our
vital cost.

® 1610

Mr. Angus: As long as the Government of. Canaga do;s :1:;
increase the port costs. They are proposing, kt rougof the
Canada Shipping Act amendments, t0 charge back som
dredging, navigational aids, those kinds of costs. ¢ !

- would be fine for us, sir. We wou .
welrcl;;ngt;:lt"ls(t).()"?z,h ?)Lcause we have thg lowest pl!otagei) ;:osst:,
we have no dredging, we have no ice breaking. Please,

government, do it!

Mr. Angus: We look for balance in this country, Mr.

Chairman.
The Chairman: You got your answer, Mr. Angus.
Mr. Angus: Right, try it on somebody else.

ioi i ights
You indicate in your brief that you want joint “:{:::“goa‘i v
on the CN line to Halifax. Would it be fair to staySaint).llohn?
want to see the joint running rights on the line to

Mr. Landry: No reason to object t0 that.

Mr. Angus: You figure it would be fair for thfertrll1 as ;;lllé
even t.hough this morning We learned that some O o eer fbly 5
from there are quite happy t0 undercut your cons

they could.

[Traduction)

M. Angus: Merci, monsieur le président. Messieurs, 4 la
page 6 de votre mémoire, vous indiquez, entre autres, que les
coits du port d’Halifax rendent ce port trés concurrentiel et
trés intéressant par rapport a certains ports américains de la
cote est. Quelle serait la différence par tonne? S'agit-il de
quelques sous ou de dollars?

M. Bathurst: 1l s’agit en fait d'une grande différence, étant
donné les coiits de la main-d’oeuvre, les coiits de pilotage, les
coits d’amarrage, bref tous les coiits payés par un navire
venant a Halifax: pilotage, amarrage, cordages et mouillage.
Méme la manutention de la cargaison coite considérablement
moins cher. Me permettez-vous de demander a quelqu'un de
me donner les chiffres exacts? Patricia, pourriez-vous m'indi-
quer a combien se chiffre la différence dans les coits de
manutention? Il s’agit bien de centaines de dollars, n'est-ce
pas? C’est bien cela.

M. Angus: Des centaines de dollars par tonne?
M. Bathurst: Non, par conteneur.
M. Angus: Par conteneur, bon.

M. Bathurst: Le coilt des marchandises livrées 4 un point du
centre du Canada dépend des frais de transport terrestre.
Maintenant que les transports américains sont déréglementés,
il revient probablement moins cher de transporter un conte-
neur jusqu'au centre du Canada en passant par New York
qu'en passant par Halifax. Les Américains en sont fort
conscients et essaient de réduire leurs coiits portuaires pour
devenir encore plus concurrentiels. C’est pourquoi nos frais
ferroviaires ont tellement d’importance.

M. Angus: Dans la mesure ou le gouvernement n'augmente
pas les coiits portuaires. Il est question de modifier la Loi sur
la marine marchande pour faire payer par les usagers une
partie des frais de dragage, des aides 4 la navigation, etc.

M. Bathurst: Cela ne nous inquiéte nullement. En fait, nous
en sommes entiérement partisans, car nous avons les coits de
pilotage les moins élevés, nous n'avons pas besoin de dragage,
nous n’avons pas besoin de brise-glace. Que le gouvernement le
fasse!

M. Angus: Nous cherchons un certain équilibre dans ce
pays, monsieur le président.

Le président: Vous avez votre réponse, monsieur Angus.
M. Angus: Oui, essayez avec quelqu’un d’autre.

Vous indiquez dans votre mémoire que vous voulez des
droits de parcours communs sur la ligne du CN qui va jusqu'a
Halifax. Etes-vous partisans des mémes droits sur la ligne
allant jusqu’a Saint-Jean?

M. Landry: Nous n’avons aucune raison de nous y opposer.

M. Angus: Vous pensez qu’il serait juste que Saint-Jean
bénéficie des mémes avantages, alors que nous avons appris ce

matin que certains de vos concurrents de Saint-Jean seraient
ravis de vous couper I’herbe sous le pied s'ils le pouvaient.



40:132

Transport

25-11-1985

[Text)

In your brief, you are telling us that, while you understand
the need for perhaps some modernization of the existing rules
and regulations, you still believe there is a need for some kind
of regulation framework to provide some control.

Mr. Landry: I do not know if we are necessarily saying that.
We are all in favour of the competitive environment that is
attempting to be created in *Freedom to Move. What we are
saying is, how are you going to extend it to us? We are saying,
yes, competition; but where is it here? And we are saying that
by deregulating and still maintaining a monopoly service, you
have put us in a worse position.

Mr. Gallant: We have had examples of that in the past in
Halifax. CN serves us on the rail line in a monopolistic
situation, on the one hand, and then, on the other hand,
becomes involved with CASt in promoting container service
into Montreal. We are convinced that, if the truth were known,
it would be to the detriment of the Port of Halifax. The Port of
Montreal has the advantage of all these free services, such as
was referred to earlier—ice-breaking, dredging and the rest of
the . .

I am just convinced that, having observed it before, in the
future, in a deregulated situation, we have to have access to
some type of arbiter or third-party process. The CTC, as
recognized by everybody, has been a cumbersome agency. |
believe we can do better than that and get something that
allows us to pursue an appeal, where people are injured by this
in a non-regulated situation, under deregulation.

Mr. Angus: Thank you, Mr. Chairman.
The Chairman: Thank you, Mr. Angus. Mr. Suluk.

Mr. Suluk: Thank you, Mr. Chairman.

On page 3, you mention that your favourite position is likely
to be seriously eroded in the aftermath of deregulation. Even
in the Territories we have the same kind of problems, where
Rankin Inlet and Hudson Bay want to be the centre of
everything. Frobisher Bay, up in the southern Baffin area,
aspires to the same position, to the exclusion of everybody else
or all the other communities. We are supposed to be a free and
democratic society and yet every region, if not every city,
wishes to be favoured. Do you not think this is our biggest
problem, our need to be the most favoured centre, or to have
everything at the exclusion of every other region in Canada?
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Mr. Bathurst: No, sir, I do not think we are asking that at
all. What we are looking at are the changes taking place in
ocean shipping which are dictating that the ships will call at
fewer and fewer ports. It is quite possible that Conrail can set
up for instance, a major container terminal at Chautauqua,
something like that, and most of our central Canadian cargoes
will start going through New York or Baltimore.

As has been explained before, in the Atlantic region it is
essential for us to have frequent and adequate efficient

[Translation]
Dans votre mémoire, vous indiquez que, tout en comprenant

la nécessité d'une mise 4 jour des régles et réglements en
vigueur, vous pensez qu'il faut conserver une certaine part de

réglementation afin d’avoir un degré de contrdle.

M. Landry: Je n’irai pas jusqu'd dire que c'est nécessaire-
ment ce que nous avangons. Nous sommes tous partisans du
marché concurrentiel que cherche a créer Aller sans entrave.
Nous nous demandons simplement comment le gouvernement
compte nous en faire profiter. Nous sommes partisans de la
concurrence, mais ou est-elle? Nous cherchons a faire valoir
que la déréglementation nous mettra dans une position encore
plus difficile, si le monopole des services est maintenu.

M. Gallant: Nous en avons eu I'expérience a Halifax. Le
CN nous offre des services ferroviaires monopolistes et, dans
un méme temps, se lic avec CAST et fait la promotion des
services de conteneurs jusqu'a Montréal. Pour dire les choses
comme elles sont, nous sommes convaincus que cela porterait
préjudice au port d’Halifax. Le port de Montréal bénéficie de
tous les services gratuits dont on parlait tout a I’heure: services
de brise-glaces, de dragage, etc . . .

Je suis convaincu que, dans un marché déréglementé, il nous
faut pouvoir avoir recours 4 un arbitre quelconque ou 4 un
tiers. Comme tout le monde I'admet, la CCT s'est avéré un
organisme inefficace. Je pense qu'il serait possible de faire
mieux et de créer un organisme d’appel auxquel pourront
s’adresser ceux qui auront été lésés a la suite de la déréglemen-
tation.

M. Angus: C’est tout, merci, monsieur le président.

Le président: Merci, monsieur Angus. Monsieur Suluk, a
vous la parole.

M. Suluk: Merci, monsieur le président.

A la page 3, vous dites que la déréglementation risque de
réduire sérieusement les avantages dont vous bénéficiez. Méme
dans les Territoires, nous avons le méme genre de probléme:
Rankin Inlet et Hudson Bay veulent étre le centre de tout.
Forbisher Bay, au sud de la région de Baffin, cherche 4 avoir
la méme position, a I'exclusion de toutes les autres localités.
Nous sommes censés vivre dans une société libre et démocrati-
que et pourtant chaque région, si ce n'est chaque ville, veut
étre favorisée. Ne pensez-vous pas que ce besoin que manifeste
chaque région d’étre la région privilégiée, de tout avoir aux
dépens de toutes les autres régions du Canada, constitue notre
probléme le plus sérieux?

M. Bathurst: Non, monsieur, ce n'est pas du tout ce que
nous demandons. L’évolution des transports maritimes est telle
que les navires feront de moins en moins escale. Il est tout a
fait possible que Conrail, par exemple, construise un terminus
important de conteneurs 4 Chautaugua, et la plupat des
marchandises en provenance du centre du Canada passeront
par New-York ou Baltimore.

Comme nous I’avons déja expliqué, il est essentiel que la
région Atlantique ait accés a des services de transport mari-
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shipping services to diverse market areas overseas. We only
generate about 25% of the cargo which is sufficient to induce a
shipping line to come to this region—for example, Halifax or
St. John’s—and therefore are dependent for the other 75% of
the cargo on central Canadian cargoes.

We are not asking to be a favoured region. What we are
asking is that we can get into a situation where we can
compete with the diversion of cargoes through U.S. ports and
keep the necessary shipping services to this region which will
enable . . .

Michelin comes here; a major employer, 2 major manufac-
turer. The government gives them inducement, taxbreaks and
things like that, as part of the inducement policies of the
government to get them here. If they are going to stay her_e
they have to have access to foreign markets and to have their
imports coming in adequately. They cannot afford it coming in
through New York or something and they cannot afford it
coming through Montreal where it has got to be back-hauled
all the time. We are not asking for a favoured status per se,
what we are asking for is the ability to be able to compete with
the diversion of cargo to U.S. ports from central Canada.

Mr. Suluk: Right now you are not in the position to
compete.

Mr. Bathurst: We are just completing at the moment,
because although our rail costs are higher than the U.S. rail
costs, our port costs are lower so that the overall t_hlng is in
balance. In a deregulated environment our concern is that the
rail costs are likely to increase and if the rail costs increase, the
total overall cost of moving through Halifax will go up to the
extent that it is cheaper to go through New York.

Mr. Belsher: Would the confidential contracting t_’or the rqil
sector not act as an incentive for a more competitive rate in
view of the fact that their counterparts across the bprders,
across the lines, have confidential contracts to get things to
central Canada?

Mr. Bathurst: You do have it stated in the thing that you
have to charge compensatory rates anyway, even though you
are confidential.

Mr. Belsher: This is what we are asking.

Mr. Bathurst: I understand, sir, that the guestioq of the
formula used for calculating compensatory rail rates is under
revision. What that is going to be, I do not know. All we are
doing here is to voice our alarms. I am not trying to get gno g
specifically. The compensatory rail rate must be gharge and
CN assures us—we try and work very closely with CN an
have periodic meetings with them with the port commission—
that they are literally at rock bqttom price right now, even
allowing the volume discount prices of 18,000 containers a
year from each shipping line. Therefore, under the <_:ompensa.-l
tory ruling at the moment, there can be no reduction in rai

[Traduction]

time fréquents et efficaces pour faire le lien avec divers
marchés étrangers. Nous ne pouvons expédier qu'environ 25 p.
100 du volume de marchandises nécessaires pour justifier une
escale dans notre région, par exemple, 2 Halifax ou a Saint-
Jean, Terre-Neuve, et nous dépendons donc du centre du pays
pour les trois quart du volume que nous ne pouvons fournir.

Nous ne demandons pas que l'on privilégie notre région.
Nous essayons de faire modifier la situation pour que nous
puissions faire concurrence aux ports américains ou I'on
achemine nos marchandises et nous essayons de conserver les

services de transport maritime dans notre région pour permet-
tre o

La société Michelin vient s'installer ici; c'est un gros
employeur, un fabricant important. Le gouvernement les
encourage de diverses fagons, par les dégrévements fiscaux ou
autres, dans le cadre de politiques incitatives pour encourager
les industries 4 s'installer ici. Si cette société doit rester, elle
devra avoir accés aux marchés étrangers et devra pouvoir
importer ce dont elle a besoin sans problémes. Cette société ne
peut se permettre d’importer des marchandises qui doivent
passer par New-York ou par Montréal, d’ou il faudra ramener
les marchandises. Nous ne demandons pas un statut privilégié,
mais nous voulons étre compétitifs face au détournement des

marchandises des ports du centre du pays vers les ports
américains.

M. Suluk: Vous n’étes pas compétitifs a I'heure actuelle.

M. Bathurst: Nous sommes tout juste capables de rester
dans la course, car bien que nos coiits de transport ferroviaire
soient plus élevés que les colits comparables aux Etats-Unis,
nos frais portuaires sont moins élevés, ce qui compense les
premiers. Nous craignons que la déréglementation ne fasse
augmenter les coiits du transport ferroviaire, et si cela devait
arriver, le colit global d’expédition des marchandises par
Halifax augmentera tellement qu'il en coiitera moins cher de
passer par New-York.

M. Belsher: Est-ce que les contrats confidentiels dans le
secteur ferroviaire n’encourageraient pas les compagnies a
pratiquer des taux plus compétitifs puisque leurs homologues
américains profitent de contrats confidentiels pour expédier
des marchandises au centre du Canada?

M. Bathurst: Vous dites dans votre mémoire que vous devez
pratiquer des taux compensateurs de toute fagon, méme si vous
pouvez passer des contrats confidentiels.

M. Belsher: C’est ce que nous demandons.

M. Bathurst: Je crois savoir, monsieur, que la formule
utilisée pour le calcul des tarifs ferroviaires compensateurs fait
I’objet d’une révision. Je ne sais quel en sera le résultat. Nous
ne pouvons qu’exprimer nos craintes. Je ne tiens pas a entrer
dans les détails sur cette question. Les tarifs ferroviaires
compensateurs doivent étre pratiqués et le CN avec qui nous
travaillons en étroite collaboration, et avec qui nous nous
réunissons périodiquement, ainsi qu'avec les autorités portuai-
res, nous assure qu'ils sont le moins élevés possible & I'heure
actuelle, méme si I'on tient compte de I'escompte au volume
accordé pour 18,000 conteneurs par année a chaque société de
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rates beyond what they are at the moment. They will go up
and up.

Mr. Belsher: Thank you, Mr. Chairman.
® 1620

The Chairman: Did you really get your answer? 1 do not
think you did. Let me try to put it, because I was going to ask
the question if someone else did not ask it.

You said on page 6 of your brief that you are a competitor
for the U.S. ports. Different things balance out and your are
competitive. Therefore, your rail rates, I guess, have to be
competitive to maintain the balance. As I understood the
question, and anyway it is in my mind ... You mentioned
Conrail may be able to take traffic away from Halifax, and yet
the American railways have confidential contracts. Do you not
think the people here, to make sure the traffic still comes to
the port of Halifax, should also have the benefit of confidential
contracts? You are very silent about confidential contracts,
other than the third-party appeal procedure.

Mr. Bathurst: [ will agree with you that confidential rates
would be a good idea. But the point is that it is not clear to me
from Freedom to Move whether a confidential rate can be
below compensatory rates.

The Chairman: This is one of the basic questions, I guess.
Mr. Cochrane.
Mr. Cochrane: Thank you very much.

You have mentioned you meet with CN regularly and so on.
Have they made a concentrated effort to gather a larger
market share than they have had?

Mr. Gallant: They have the whole market share in Halifax.
Mr. Cochrane: Right.
Mr. Gallant: | mean, they own it.

Mr. Cochrane: Okay. But they are assuring you that it is at
rock-bottom prices. Do you agree?

Mr. Gallant: I believe, under the circumstances, they are
doing a fairly good job. But we observe that the Halifax-
Montreal line is utilized in terms of its capacity at approxi-
mately somewhere in the area of 30%. We observe this
promotion of the Montreal port in connection with the CAST
situation in the past, which is a fait accompli now in terms of
what has happened to CAST. Also we observed the cutting of
rates in the Montreal-Toronto-Chicago area and the increasing
of rates on the Halifax-Montreal line at the same time. It is
difficult to say why this sort of situation occurred. They were
looking for more cargo in the U.S. in terms of the Toronto-
Chicago situation. We are at a loss to understand as to
whether, on a deregulated situation, they would really work
hard for us.

[Translation]

transport maritime. Donc, en vertu de la régle qui régit les
tarifs compensateurs d I’heure actuelle, on ne pourra apporter
d’autres réductions aux tarifs ferroviaires. lls ne peuvent
qu'augmenter.

M. Belsher: Je vous remercie, monsieur le président.

Le président: Avez-vous vraiment obtenu une réponse a
votre question? Je ne pense pas. Permettez-moi de la poser
aussi, car j’allais la poser si personne d’autre ne I'avait fait.

A la page 6 de votre mémoire, vous dites que vous faites
concurrence aux ports américains. Les frais portuaires moins
élevés compensent les tarifs ferroviaires plus élevés, ce qui vous
permet d’étre compétitifs. Donc, vos tarifs ferroviaires doivent
étre compétitifs pour maintenir cet équilibre. Si j'ai bien
compris la question ... Vous avez dit que Conrail arriverait
peut-étre a réduire 4 son profit le nombre de navires qui font
escale 4 Halifax, et pourtant les compagnies ferroviaires
américaines ont des contrats confidentiels. Ne pensez-vous pas
que pour maintenir le volume du trafic maritime a Halifax, les
gens d'ici devraient aussi pouvoir profiter des contrats
confidentiels? Vous n’avez rien dit au sujet de ces derniers,
sauf pour la procédure d’appel de la part des tiers.

M. Bathurst: Je pense comme vous que les tarifs confiden-
tiels seraient une bonne chose. Mais je n’arrive pas a saisir, a
la lecture du document Aller sans entraves, si un tarif
confidentiel peut étre fixé au-dessous des tarifs compensateurs.

Le président: Cela me parait une question fondamentale.
Monsieur Cochrane.
M. Cochrane: Je vous remercie beaucoup.

Vous nous disiez que vous rencontriez réguliérement des
représentants du CN. Ont-ils vraiment tenté de maniére
soutenue d’obtenir une plus grande part du marché?

M. Gallant: IIs détiennent tout le marché a Halifax.
M. Cochrane: C’est exact.
M. Gallant: Ils possédent tout.

M. Cochrane: Je vois. Mais ils vous garantissent que leurs
tarifs ont été réduits au minimum. Le pensez-vous?

M. Gallant: Je pense que compte tenu des circonstances, ils
se débrouillent assez bien. Mais nous notons que la ligne
Halifax-Montréal a un taux d’utilisation d’environ 30 p. 100.
Nous avons noté que le terminus de conteneurs CAST a
permis de promouvoir le port de Montréal dans le passé, et les
avantages engendrés par le CAST sont maintenant un fait
accompli. Nous avons aussi noté que les tarifs ont été réduits
dans la région circonscrite par Montréal, Toronto et Chicago,
alors que les tarifs pour le parcours Halifax-Montréal ont
augmenté au méme moment. Il est difficile d'expliquer
comment ce genre de situation a pu se produire. Le CN tentait
de décrocher plus d’affaires aux Etats-Unis en réduisant les
tarifs sur la ligne Toronto-Chicago. S'il y avait déréglementa-
tion, nous ne savons pas vraiment s'ils travailleraient fort pour
nous.
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What we suspect would happen is that they are going to
work hard in those areas where there is high volume. They
would consider us to be a difficult area to administer. We
would lack the dedication or the proper resources to really
promote the traffic links that are there for us, and hence the
effect on the whole Atlantic region.

Mr. Cochrane: In light of this, you are advocating that there
be double usage of the track with CN and CP.

How does CN getting into the business or your request that
CP get into the business enhance CN’s role to spend money for
capital acquisitions or upgrading of facilities and so on? How
would all this make it more competitive as far as the price 1S
concerned? If you are going to take the limited market and
divide it by two, I do not understand how CP’s use of the
tracks for CN would make your situation any better.

Mr. Gallant: Competition.

Mr. Landry: [ guess what we are requesting, which may
have been referred to a little earlier, is that threat of competi-
tion in many cases creates as much honesty as actual competi-
tion. What we are afraid of is a completely unregu}zi_lcd
monopoly with no threat of competition or actual competition;
and with no competitive pressures on keeping the rates down.

Mr. Cochrane: But you currently have such a situation now
and you are not vastly upset with the rate.

Mr. Gallant: Oh, no. There has been considerable pressure
on the rates from Halifax westward to the point where some of
our container lines have said that, if this continues, they are
going to consider abondoning Halifax and going to the U'.S.
Do not misunderstand me; we have a very fragile situation
considering the balance of keeping our port charges down and
our efficiency up—and that being only a part of this whole
linkage between Halifax into central Canada. The rail
component of those costs is a major feature of the whole
system, and CN has never opened its books to us or to }he
CTC with respect to the costs involved in running that service,
but has met the market—and if I am expressing some
satisfaction with CN, it is because so far it seems to }nave gone
along, but there has always been a lot of pressure on it.
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Particularly at the Board of Trade, sometimes we get
classified as being CN baiters—or CN bashing in the sense of
fed bashing—but we are at the end of this long ribbon of steel
and we are not informed as to whether they are doing well or
not. Generally we think we are because the port seems 0 be
doing not too badly, depending on the economy. But in a non-
regulated situation, when we observe what has happened in the
past, we are very wary.

[Traduction)

Nous pensons que le CN concentrera ses efforts sur les
régions ou le volume des marchandises est trés élevé. Ils nous
verraient comme une région difficile & administrer. Nous
n'avons pas I’équipement spécialisé ni les ressources voulues
pour promouvoir les liaisons éventuelles, ce qui se répercute
sur toute la région de I'Atlantique.

M. Cochrane: Vous recommandez donc qu'il y ait usage
commun des rails par le CN et le CP.

Mais comment est-ce que les nouvelles activités du CN, ou
votre demande que le CP aussi participe & ces nouvelles
activités, pourraient encourager le CN 4 investir dans I'infras-
tucture ou a renouveler son matériel? Comment sa position
concurrentielle, au niveau des prix, serait-elle améliorée? Si
vous voulez diviser en deux un marché déja limité, je ne vois

pas comment I'utilisation des rails du CN par le CP améliore-
rait votre situation.

M. Gallant: La concurrence.

M. Landry: Comme nous I'avons peut-étre dit un peu plus
tot, laA menace de la concurrence peut parfois pousser a
I’honnéteté, tout comme la concurrence effective, et c'est ce
que nous recherchons. Ce que nous craignons, c'est un
monopole complétement déréglementé ou il n'y aurait ni
concurrence réelle, ni possibilité de concurrence éventuelle; la
concurrence qui fait baisser les tarifs seraient absente.

M. Cochrane: Mais, c’est votre situation a I’heure actuelle,
et le tarif ne semble pas vous troubler particuliérement.

M. Gallant: Ce n’est pas le cas. Des pressions considérables
se sont exercées sur les tarifs dans 'Ouest, a partir de Halifax,
a un point tel que certains expéditeurs qui utilisent des
conteneurs et qui font escale chez nous, nous ont fait savoir
que si cela devait continuer, ils pourraient cesser de venir a
Halifax et passer par les Etats-Unis. Comprenez-moi bien:
nous avons beaucoup de mal a maintenir I'équilibre fragile
entre nos frais portuaires que nous ne voulons pas augmenter,
et notre efficacité que nous ne voulons pas voir diminuer—et
ce ne sont 12 que certains des facteurs dont il faut tenir compte
si 'on veut discuter du réle que joue Halifax en tant que point
d’entrée des marchandises qui sont expédiées vers le centre du
pays. Les tarifs ferroviaires sont un élément majeur du systéme
dans son ensemble, et bien que le CN n’ait jamais, ni pour
nous, ni pour la Commission canadienne des transports, fait la
lumiére sur ses coiits d’exploitation, il arrive a desservir le
marché—et si j'exprime une modeste satisfaction a I'égard du
CN, c'est parce qu'il a réussi jusqu'd maintenant a surnager,
malgré les pressions énormes qui s'exercent de tout temps sur
cette société.

On nous accuse parfois, a la Chambre de commerce
notamment, de critiquer indiment le CN, pour le plaisir—
mais nous n’avons aucun droit de regard sur cette société, et
nous sommes mal informés quant a la fagon, bonne ou
mauvaise, dont elle méne ses affaires. Nous sommes satisfaits,
en général, parce que le port semble relativement rentable,
selon la conjoncture économique. Mais la déréglementation
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Mr. Cochrane: You make one comment—that because it is
a monopolistic position, it could not be expected to allocate
capital resources and provide the same level of maintenance
and investment in infrastructure, state-of-the-art equipment
and levels of service to shippers as it would in other areas of
the country—but yet, if you bring CP in . .. and obviously you
are going to expect that CN is going to do all those things you
want to see done for a smaller percentage of the market share.

Mr. Bathurst: [ do not think we are quite coming from that
angle, sir. I think where we are coming from is that what we
must have incorporated in the new Transportation Act is the
capability that if CP, for argument’s sake, can perceive an
opportunity to come in and undercut CN on something, then it
will do so; or if it can provide a higher level of service.

We are not suggesting that CP . . . nobody can compel CP to
run on that joint roadbed and come to Halifax. They are a
private enterprise and there is no reason why they should come
in unless there is a dollar to be made on it. Therefore, I think
what we are looking at is the perception that competition—the
permissive thing I mentioned—that the other railroad can
come in because it is a joint roadbed and that if necessary, a
third party can consolidate everything—consolidate the trains,
load the trains and do everything else—and CN ends up by
hooking and hauling; something like that. But that permission
must be in the act, so we are not trying to legislate the CP.
Obviously, we cannot.

Mr. Cochrane: I guess I just cannot see how, if there is
barely enough there for one to make a good profit from it—
and you are complaining about what might happen with
regard to the state of their yards and maintenance and so on of
their facilities—I just cannot see how sharing that market with
someone is going to make them upgrade for a smaller percent-
age of the market that is out there. I must be missing some-
thing.

Mr. Gallant: Well, we are talking about competitive forces
and market forces, and if CN is not providing the proper level
of service and is charging too much for poor service, a proper
and an appropriate competitive force should be able to come
along and recognize that—particularly where we have a strong
geographic advantage—and pick it up and show CN how to
make money.

Considering the CN structure and how it is would not be
stuck with in terms of its cost structures, etc. and how it
perceives and views its cost structure; in that sense, if we want
to assure ourselves the new legislative framework has the
background that will allow a future competitor to come in—
and if it is there and it is threatened, then CN may continue to

[Translation]

proposée nous porte a étre trés prudents, compte tenu de ce qui
s'est produit dans le passé.

M. Cochrane: Dans I'une de vos observations, vous dites que
parce que cette société détient un monopole, on ne pourrait
s'attendre 4 ce qu’elle fasse des dépenses d’immobilisations
comparables a celles qu’elle fait ailleurs, et la méme chose vaut
pour I’entretien, I'investissement dans I'infrastructure, I'achat
d’équipement moderne et la qualité du service offert aux
expéditeurs. Pourtant, si le CP devait s'installer dans la
région . . . vous vous attendrez, bien sir, a ce que le CN fasse
toutes les choses précitées malgré le fait qu'il aurait une plus
petite part du marché.

M. Bathurst: Nous n’envisageons pas les choses précisément
de cette fagon, monsieur. Nous voulons que la nouvelle loi sur
les transports contienne une disposition qui permette au CP
d’offrir un service s'il pense pouvoir I'offrir 4 un tarif inférieur
a celui du CN, ou s’il pense pouvoir offrir un service de
meilleure qualité.

Nous ne proposons pas que le CP... personne ne peut
forcer le CP a utiliser les rails du CN et 4 venir s'installer a
Halifax. C’est une entreprise privée, et elle n’a aucune raison
de s’intéresser a notre région s'il n'y a pas de bénéfices a faire.
Mais nous voudrions que la concurrence soit possible, et soit
pergue comme possible—comme il y a mise en commun des
rails, qu’il soit compris qu'il est possible que I'autre service
ferroviaire décide d’offrir des services; si nécessaire, on
pourrait charger un tiers de tout consolider—de consolider les
trains, de faire le chargement et tout ce qui s’ensuit—et le CN
n'aurait plus qu’a s’occuper de raccorder les wagons et de
déplacer les marchandises; on pourrait partager les tiches
d’une maniére ou d’une autre. Mais il faut que cette possibilité
soit prévue par la loi; nous ne proposons donc pas de forcer le
CP 4 s’y établir par un texte de loi. De toute fagon, nous ne le
pouvons pas.

M. Cochrane: Mais s’il y a tout juste de quoi pour permettre
a une seule société ferroviaire de tirer des bénéfices raisonna-
bles de ces activités . . . et vous crainez qu’elle ne néglige ses
gares de marchandises, et I’entretien de son matériel ou de ses
installations—je ne vois pas comment le fait de partager son
marché avec une autre société I'encouragerait a renouveler son
matériel pour desservir une plus petite part du marché. Il y a
quelque chose qui m’échappe.

M. Gallant: Eh bien, nous discutons des forces de la
concurrence et du marché, et si le CN ne fournit pas des
services d'une qualité suffisante et prend trop cher pour des
services de piétre qualité, il devrait étre possible de laisser
jouer la concurrence en permettant a une autre société de saisir
'occasion—surtout 1d ou les avantages géographiques sont
indéniables—d’offrir un meilleur service 4 moindre prix, et de
faire la legon au CN.

Il faut tenir compte de la structure du CN et du fait qu'elle
contient de nombreux éléments qu’un concurrent ne retiendrait
peut-étre pas, car il aurait peut-étre une structure de coits
entierement différente; nous voulons nous assurer que la
nouvelle loi contiendra une disposition qui permette a un
concurrent éventuel d’offrir des services dans la région—si
cette possibilité existe et peut devenir une réalité, le CN
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keep its socks up to its knees with respect to the service we are
getting.

The Chairman: Thank you very much, Mr. Cochrane. Mr.
Benjamin.

Mr. Bathurst: May I just continue on that one, please? I
think a classic example of this is that CN used to handle the
haul-at-cost traffic; Montreal, Toronto, Chicago. They _|.ust
lost the contract now to CP. Two competing forces are coming
in there and CN has just lost the contract.

® 1630

Mr. Benjamin: Obviously it is a matter of the competition
the Halifax port faces with other eastern _seaboard ports,
particularly the U.S. ones. Is that competition not equally
applied to CN, so it is not in their best interests t0 do a poor
job of serving the Halifax port by way of too }ngh a rate or
insufficient service? The competition that applies to tt}e por:_
also applies to CN. Otherwise they have a defunct piece O
track from Montreal to Halifax. Is that not correct?

Mr. Gallant: I wish they had exhibited that type of attitude
when they bought CAST and promoted container s_hlpplng up
the river into Montreal as opposed to promoting their line from
Halifax to Montreal and promoting the port here. That is what
defeats me every time I come up against CN, with everybody
being satisfied with the status quo.

Mr. Benjamin: But you did say you could not fault them for
having done a bad job or anything like that.

Mr. Gallant: At that time we certainly did fault them. Our
board was very strong in its objections.

® 1635

Mr. Benjamin: You just said a fgw minutes ago that you
thought CN was doing a pretty good job.

y N oing, dlegs

Mr. Gallant: Right now as we observe it, it 1s going -
fairly smoothly. We just got a new shipping line here in the
port and CN certainly had something to do with that. From
time to time they manage to pull a r?bblt out of the hat, but it
is still very fragile and the shipping lines are . . .

Mr. Benjamin: On the matter of joint track usage an:
roadbed charges, this committee, the Canadian Translilod
Commission, the Minister. .. his two pr;decessors ha(;e qn
some bitter experiences over how both railroads have' on;: :_e
Via Rail with their costing fgrmu’las—gverythlng in t ere
including the water for the presndept s whiskey. What youtﬁat
saying is that we will need to retain a regulator)f reglmt?l -
will enforce reasonable roadbed charges s0 _that either ra}l trl?eir
will not try to overcharge the other one In the use ol -
tracks. You want a continuation of that kind of a regulatory

regime.

[Traduction)
s’efforcera peut-étre de maintenir le niveau des services qu'il
offre.

Le président: Merci
Monsieur Benjamin.

beaucoup, monsieur Cochrane.

M. Bathurst: Puis-je poursuivre sur ce méme sujet? Ce qui
illustre parfaitement les propos que nous venons d’entendre, je
pense, c'est le fait que le CN transportait autrefois les
marchandises comptabilisées au coiit; Montréal, Toronto,
Chicago. Il vient de perdre ce contrat au profit du CP. La
concurrence a joué et le CN vient de perdre le contrat.

M. Benjamin: Manifestement, la concurrence que doit
affronter le port de Halifax de la part d’autres ports de la cote
est, notamment les ports américains, est un facteur important.
Cette pression de la concurrence ne s'exerce-t-elle pas
également sur le CN, et n’en va-t-il pas de son intérét d’offrir
un bon service a bon prix au port de Halifax? Le CN, tout
comme le port, doit faire face a4 cette concurrence. Sinon, les

rails de Montréal a Halifax ne seront plus utilisés. N'est-ce pas
exact?

M. Gallant: Ils ne semblaient pas beaucoup se soucier de la
concurrence quand ils ont acheté le terminus de conteneur
Cast et encouragé le transport maritime des conteneurs en
empruntant le fleuve jusqu'a Montréal, plutdt que d’encoura-
ger l'utilisation de leurs voies de Halifax a Montréal, et,
partant, d’encourager notre port ici. C'est ce que je rencontre a
chaque fois que je m’en prends au CN: Tout le monde est
satisfait du statu quo.

M. Benjamin: Vous avez pourtant dit que vous n’aviez pas
de critique a formuler a I'égard des services qu'ils offrent, par
exemple.

M. Gallant: Nous avons certainement formulé des critiques
a leur endroit & ce moment-la. Notre conseil s'est opposé
formellement & leurs activités.

M. Benjamin: Vous avez dit il y a quelques minutes que le
CN faisait du bon travail.

M. Gallant: Pour l'instant, tout semble aller convenable-
ment. Une nouvelle compagnie de navigation utilise notre port,
et le CN y est certainement pour quelque chose. De temps en
temps, cette sorte de miracle arrive, mais la situation est
encore trés fragileet . ..

M. Benjamin: En ce qui concerne I'utilisation conjointe des
voies et les frais 4 imposer, I'expérience passée a laissé aux
deux prédécesseurs du ministre actuel un souvenir plutdt
désagréable, les deux compagnies de chemins de fer essayant
de facturer a Via Rail tous les frais qu’elles pouvaient imagi-
ner. Selon vous, il faut maintenir le systéme actuel, prévoir par
voie de réglement des frais d’utilisation raisonnable et éviter
ainsi aux compagnies de chemins de fer de demander aux
utilisateurs de leurs voies un prix excessif.
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Mr. Gallant: The reason is that it is hard to deal with your
competitor when he owns the store. It just does not make
sense.

Mr. Benjamin: I wonder what an airline or trucking
company would say, if they were the only operator in a
community with the infrastructure, and a competitor would be
allowed to come in and share the use of their facilities.

Mr. Gallant: It is done all the time, sir, if I may. The
highway, in case of trucking.

Mr. Benjamin: The road belongs to to the taxpayers.

Mr. Gallant: The railroad bed is the highway, and it should
not be considered otherwise when there is only one railroad, in
terms of giving us the rights to use it. In the trucking industry
there are multi-use terminals; there are tractors hauling
different trailors; there are all kinds of examples of that.

Mr. Benjamin: Okay. Now, one final point. My colleagues
are tired of my raising this, but we keep getting this myth-
ology. Under ‘Crown Corporations‘ you suggest the govern-
ment must go much further and set out firm directives, and
without the benefit of access to the public purse. Are you
gentlemen not aware that the government of the day in 1975-
76 gave both CN and Air Canada firm directives that they no
longer would have access to the public purse, that they would
have to generate their own capital; that no additional equity
would be put into them, and that it has really been amiss for
the last eight years; that there is not a bottomless pocket, as
somebody said earlier today? They have to operate on their
own, period. What is wrong with the firm directive that is
already in place? There is no more benefit to a public purse for
CN than there would be if Canadian Pacific were on the verge
of going belly-up. No national government of any political
stripe would dare allow it to happen. It is only in that context;
but in terms of their operations for the last eight years, they
have a firm directive. With a few exceptions—here are
subsidies for branch lines in western Canada for both rail-
roads—but other than that, they do not have access to the
benefit of the public purse; they are on their own. Why would
you keep perpetuating this myth? I think it is a bogeyman and
this has been carried on in certain circles in this country far
too long.

Mr. Landry: I would comment that the suggestions covered
in that area perhaps refer to the TerraTransport situation in
Newfoundland. The fueling and the trucking association of
the—the losses incurred by CN in that side versus private
trucking companies being offset, versus other ... I have read
some of the previous documents of this committee, and I do
not want to bore your time with that argument. There are
other parties who I feel know that a lot . . .

[Translation]

M. Gallant: Pour une raison trés simple, c’est qu'il est bien
difficile de traiter avec votre concurrent lorsqu’il est le
propriétaire du magasin. C'est une situation absolument
insensée.

M. Benjamin: Imaginez une compagnie aérienne ou une
compagnie de camionnage qui exploite a elle seule une
collectivité. Vous venez lui dire qu’un concurrent est autorisé a
s’installer et a utiliser ses installations. Quelle sera sa réaction,
a votre avis?

M. Gallant: Mais, monsieur, c'est ce qui se fait continuelle-
ment, par exemple avec les autoroutes, dans le cas du camion-
nage.

M. Benjamin: Oui, la route appartient aux contribuables.

M. Gallant: La voie ferrée est I'équivalent de I'autoroute.
C’est ainsi qu'il faut la considérer lorsqu'il n'y a qu'une seule
voie ferrée, et les droits de I'utiliser devraient étre les mémes
que pour l'autoroute. Dans I'industrie du camionnage, il existe
des terminaux qui sont utilisés a plusieurs fins; il y a, par
exemple, des tracteurs qui sont utilisés pour déplacer différen-
tes remorques.

M. Benjamin: Trés bien, un dernier point. Mes collégues et
moi-méme sommes fatigués de le soulever, mais il faut bien
essayer de mettre fin 4 ce mythe. Lorsque vous parlez des
sociétés de la Couronne, vous proposez que le gouvernement
aille plus loin, émette des directives fermes et prive ces sociétés
de I'argent du contribuable. Vous devriez savoir qu’en 1975-
1976, le gouvernement de I'époque a donné au CN et a Air
Canada les fermes directives dont vous parlez, qu'il leur a
demandé de ne plus compter sur I'argent du contribuable ni
sur un autre apport en capital, mais de se financer par elles-
mémes. Vous devriez savoir que les choses ne vont pas si mal
depuis huit ans et qu'on ne peut vraiment pas parler de
tonneaux percés, comme quelqu’un I'a dit plus tét aujourd hui.
Elles ne peuvent tabler que sur elles-mémes, un point c'est
tout. Qu'y a-t-il a redire aux fermes directives déja en vigueur?
Le Canadien National n'a pas plus accés a I'argent du
contribuable que le Canadien Pacifique, si cette derniére
société se trouvait sur le point de faire faillite. Dans ce cas,
aucun gouvernement national, quelle que soit sa couleur,
n’oserait laisser faire. Mais c’est bien la seule circonstance ou
le gouvernement interviendrait; en ce qui concerne I'exploita-
tion, depuis huit ans il existe des directives fermes. A part
quelques exceptions—par exemple des subventions accordées
aux deux sociétés de chemins de fer pour des lignes d'embran-
chement dans I"Ouest du Canada—mais a part cette exception,
elles ne regoivent plus aucun sou du contribuable, elles sont
totalement laissées 4 elles-mémes. Alors pourquoi continuer a
faire peur aux Canadiens et 4 maintenir cette fable que
certains milieux se plaisent 4 répéter depuis trop longtemps.

M. Landry: A mon avis, ce qui vient d'étre dit a peut-étre un
rapport avec TerraTransport de Terre-Neuve. Le probléme
était le carburant. Le CN subissait des pertes 4 ce titre puisque
les sociétés de camionnage recevaient une compensation . ..
Jai pris connaissance des travaux antérieurs du Comité, mais
Jje ne veux pas vous ennuyer actuellement avec cette question.
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Mr. Benjamin: But surely Terra was not CN’s idea. That is
an obligation placed upon it by the Government of Canada and
by the terms of Confederation with Newfoundland. 1 yvould
bet you a nickel that CN would be happy to get out of it and
let somebody else do it. Why blame CN for something that
was not of their making?

Mr. Landry: | believe there is another body examining that
question at the present time.

Mr. Benjamin: Thank you, Mr. Chairman.
The Chairman: Thank you, Mr. Benjamin.

Colleagues, I am going to call the next witness..We have two
more scheduled witnesses, and three other parties who hav.e
come against all the rules, but will be heard. My thought is
that we have the scheduled witnesses in the usual order. As far
as the non-scheduled witnesses, I am throwir}g out for con-
sideration that they be given 15 minutes to include mak'mg
their presentation and questioning. We have absolutely no time
tomorrow because we are catching a plane at 6.05 p.m. and we
have some politicians in here tomorrow aftgrnoon, and they
may not be quite as succinct as some other witnesses. Sodt.here
is no opportunity tomorrow. And so they can start to direct
their minds as to what they want to say and how they want to
say it. We have been going for over seven hours now, and while
the members have come and gone for pits stops ‘and for
sandwiches, the staff has been working very hard. So 1( I have
your agreement to that, that is the way we will continue to
proceed.

Thank you very much, Mr. Landry, and the Board of Trade
of Halifax.

Mr. Landry: Thank you very much, Mr. Chairman.

i i i hat ideologi-

The Chairman: | am glad you did not get into t logi
cal debate with Mr. Benjamin. There have been _three'capltah-
zations already, and the tooth fairy does believe in Santa

Claus.

We now call the Joint Transportation Commmittee of the
City of Fredericton and the Chamber of Commerce, resreo
sented by Mr. Fred Beairsto. Welcome, Mr. Beairsto. You
have seen the procedure, sO would you ple?se give us an
overview, and then we will get into t.he que§txons..Hopefu]ly,
members appreciate the time and their questions will be short,
succinct and factual and not cover other parameters.

i ion Com-
Mr. Fred Beairsto: (Member, Joint Transportation
mittee of the City of Fredericton and the Chamber of Clcl)rs-
merce): Thank you very much. Not being a politician I will be
succinct. I will, if you would allow, g0 through my brief.

ing, joi i Chamber of
I am here representing, jointly, the Fredericton
COmnTerce andpthe City of Fredericton. They have both seen
and approved this brief.

[Traduction]

M. Benjamin: Le CN n’est pas a 'origine de Terra Trans-
port. Le gouvernement du Canada lui a imposé cette solution
qui s’explique sans doute par les conditions de I'entrée de
Terre-Neuve dans la Confédération. Mais je suis prét a vous
parier que le CN serait trés heureux de s’en débarrasser et de
laisser quelqu'un d’autre s’en occuper. Aussi, pourquoi blimer
le CN pour quelque chose qui n’est pas de son fait?

M. Landry: Je crois comprendre que cette question est
actuellement examinée par un autre groupe.

M. Benjamin: Merci, monsieur le président.
Le président: Merci, monsieur Benjamin.

Mesdames et messieurs, je vais maintenant appeler les
témoins suivants. Nous en avons deux qui sont prévus, et trois
autres qui contre toutes les régles établies, se sont présentés,
mais nous les entendrons. Mon idée était de recevoir les
témoins prévus a I’horaire de la fagon habituelle. Quant aux
autres, je vous propose de leur consacrer 15 minutes pour leur
exposé et les questions. Nous n’avons absolument aucun
moment a leur consacrer demain, car nous prenons l'avion a
18h05 et nous aurons auparavant regu les hommes politiques,
qui risquent d’étre plus prolixes que les autres témoins. Ce soir
est donc le seul moment qui nous reste pour les recevoir. Je le
leur dis pour qu’ils puissent préparer ce qu'ils veulent nous
dire. Voild maintenant sept heures de suite que nous travail-
lons, et si les membres du Comité ont pu s'évader pour de
courtes pauses, le personnel a travaillé trés dur. Donc, avec
votre accord, nous procéderons de cette fagon.

Monsieur Landry, je vous remercie beaucoup vous et la
Chambre de Commerce de Halifax.

M. Landry: Merci beaucoup, monsieur le président.

Le président: Je suis heureux que vous ne vous soyez pas
engagé dans ce débat idéologique avec M. Benjamin. 1l y a
déja eu trois capitalisations, et certains croient encore au Pére
Nogl.

Nous appelons maintenant 4 la table des témoins le Comité
conjoint des transports de la ville et de la Chambre de
Commerce de Fredericton, représenté par M. Fred Beairsto.
Bienvenue, monsieur Beairsto. Vous avez vu comment nous
procédons. Aussi, je vous demanderai de bien vouloir nous
donner un aperu de votre opinion, et ensuite nous vous
poserons des questions. Jespére seulement que les membres du
Comité, conscients de I'heure, poseront des questions bréves,
venant au fait et s’en tenant strictement a la question étudiée.

M. Fred Beairsto (membre, Comité conjoint des transports
de la ville et de la Chambre de Commerce de Fredericton):
Merci beaucoup. Je ne suis pas homme politique, je serai donc
bref. Avec votre permission, je vais vous donner connaissance
de mon mémoire.

Je représente ici la Chambre de Commerce de Fredericton
et en méme temps la ville de Fredericton, qui toutes les deux
ont vu et approuvé le mémoire.
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I want to thank you for the opportunity of sitting before you
and 1, as I said, will try to be succinct. In fact, the letter that
was directed to me by the committee indicated I would be here
for an hour, and I feared because my total knowledge of the
subject could not possibly last that long, and so I am glad it is
going to be short.

The Air Transportation Committee of the City of Frederic-
ton and the Fredericton Chamber of Commerce welcomes the
opportunity to present to the House of Commons Standing
Committee on Transport its views and some comments on the
regulatory reform proposals outlined in the document entitled
Freedom to Move.

The Air Transportation Committee was formed in 1985. It
consists of citizens from the greater Fredericton area who are
major users of the air transportation system, and who,
therefore, have a direct interest in the quality of air service
available to and from the city. The mandate of this committee
is to closely monitor developments in the air transportation
industry and, in particular, to monitor the level of service
provided at Fredericton airport, with a view to making
recommendations regarding the interests of the citizens of the
greater Fredericton area with respect to air service.

We recognize that the mandate of the standing committee in
these hearings is to examine the totality of the Freedom to
Move recommendations from a number of different perspec-
tives. However, because of the terms of reference of this
committee, this brief will only address those proposals which
will impact upon the air transportation industry itself.

® 1645

The Chairman: Now you are going to give us the highlights.

Mr. Beairsto: This committee wishes to go on record as
being strongly in support of most of the initiatives proposed in
the Freedom to Move document. It is difficult to quarrel with
the policy objectives and the basic principles and philosophy on
which the reform proposals are based. Many of the specific
proposals appear to offer the prospect of significant improve-
ment in the efficiency of the transportation industry in
Canada. There is no question that Canadians must continue to
strive to improve upon what is already an excellent transporta-
tion system as a means of achieving economic growth in both
domestic and international markets. Clearly modernization of
our regulatory system and processes offers perhaps the greatest
potential in terms of future improvements to the transportation
system.

Despite our overall positive impressions on the Freedom to
Move proposals, it is our intention to use the limited time
available to us in these hearings to express certain concerns
this committee has in terms of how the air transportation
reform proposals will impact upon the quality of air services in
Atlantic Canada and in particular in the City of Fredericton.
Nevertheless, we would not want this brief to be construed as
being one opposed to the general thrust of the Freedom to
Move document.

[Translation)

Je vous remercie de I'occasion qui m'est donnée de compa-
raitre devant vous, et, je le répéte, j'essaierai d'étre bref. Dans
la lettre d'invitation que j'ai regue, il était précisé que je
comparaitrais devant le Comité pendant une heure, ce qui a
suscité chez moi quelques craintes parce que ma connaissance
du sujet ne semblait pas me permettre de tenir aussi long-
temps. Je suis donc heureux que ce soit plus bref.

Le comité des transports aériens de la ville et de la Chambre
de Commerce de Fredericton est heureux de pouvoir présenter
au Comité permanent des transports de la Chambre des
communes SOn opinion et ses réactions sur les propositions de
réforme exposées dans le document intitulé Aller sans
entraves.

Le comité des transports aériens a été constitué en 1985. Il
est formé de citoyens de la région métropolitaine de Frederic-
ton qui sont les grands usagers des transports aériens et qui, de
ce fait, s’intéressent directement 4 la qualité des services
aériens disponibles dans la ville. Le mandat de notre comité est
d’examiner étroitement I’évolution de I'industrie des transports
aériens et, en particulier, de controler le niveau de services
fournis 4 I'aéroport de Fredericton dans le but de faire des
recommandations sur le service aérien dans I'intérét des
citoyens de toute ’agglomération de Fredericton.

Nous savons que le Comité de la Chambre des communes a
pour mandat d’examiner I'ensemble des recommandations
faites par le document Aller sans entraves. Mais, a cause du
mandat précis qui est le ndtre, notre mémoire ne touche que les
propositions relatives au transport aérien.

Le président: Passez maintenant aux grandes lignes de votre
mémoire.

M. Beairsto: Le comité tient a souligner d’abord qu'il est
fermement en faveur de la plupart des mesures proposées par
le document Aller sans entraves. 1l serait difficile de trouver a
redire aux objectifs de la réforme et aux principes qui la sous-
tendent. Nombre des mesures pratiques proposées laissent
entrevoir une amélioration importante de [I'efficacité des
transports au Canada. Il ne fait pas de doute que les Cana-
diens doivent s’efforcer d’améliorer leur excellent systéme de
transport pour obtenir une croissance économique sur les
marchés intérieur et international. La mise a jour des régle-
ments en vigueur dans ce domaine permet sans conteste
d’entrevoir des améliorations importantes du systéme.

Malgré ce jugement d’ensemble positif, nous utiliserons le
temps limité dont nous disposons pour exprimer un certain
nombre de craintes que les propositions de réforme font naitre
quant 2 la qualité des services aériens dans la région Atlan-
tique du Canada et en particulier 4 Fredericton. Mais il ne
faudrait pas conclure de nos observations que nous nous
opposons aux grandes lignes du document.
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The Chairman: We will end it right there, Mr. Beairsto. On
page 11, I do not mind you reading that, you have the sum-
mary. You have two thrusts to this brief. Memt_)ers can read
the brief as well as you can, with respect. It is going t0 be part
of the record. Really, if we get into questions and answers it is
much better than just a monologue from either the chanrm.an
or the witness. If you are intending to read the whole tl:nng
then 1 am going to be very strict in questions on the: time.
Every witness was told they had 10 minutes to give an
overview, and every witness knows that.

Mr. Beairsto: That is right, Mr. Chairman. I did not expect
to be longer than 10 minutes, however . . .

The Chairman: To read it?
MTr. Beairsto: That is correct.
The Chairman: Okay, just try. Keep going.

Mr. Beairsto: | appreciate very much that I may be cutting
into the time. However, I would hope you would also appreci-
ate my position. I am an individual here sent by a com::imt;e.
and 1 am not very happy with just using my own words. i
these are the words that were approved by the committee,
would like to deliver them to you, Mr. Chairman.

The Chairman: Okay, carry on.

Mr. Beairsto: Under the prOposcd regulatory regmLe, al{
carriers will enjoy almost total freedqm to enter an exnt
markets, to rationalize their operations in terms of cqylprtr;‘ir;r
used, points served, and frequency of service, and to price o]
services consistent with market condm?ns. This _increas
freedom will almost certainly bring with it greater |n??va;:o:
and creativity in the development of service price OA:;‘an%ié
However, it also poses many risks for air travellers in
Canada.

Cross-subsidization of domestic airline services has b;,:n al:
important feature of Canadian airline rcgU|:§‘°“- letor
Atlantic Canada have benefited greatly fror_n this r;:_gu: ioz
policy, because undoubtedly many of the services in tth;?rr fgu »
have not generated sufficient revenue to cover.bl v
allocated costs. However, these services were possi g Pappe
the carriers were granted a degree of regulaw;y I:;\e sy
from competition in more lucrative .markets. n sk
theme, there has been and should continue to be an : e
policy that a national airline should serve all provinci p
cities. ‘ B

Under the almost totally deregulated envnrom:::; mc:ved“;o
carriers will be operating in the future, the¥ e . o'l::ain ‘e
modify their route structure and service of erl;ngs el
strongest possible competitive position: Itiso Vlououl i rehi
scenario the pattern in the Atlantic region 1c'zation Gt
dramatically. Our major concern is how rationali i e
air transportation system will affect our serv:ces;ready o
central Canada. the City of Fredericton hasl aevcning -
significant deterioration in its service. The only

i i t approximately 10 p.m.
from Montreal to Fredericton arrives at app gl oA

Connections to Halifax do not per‘m'lg . el—-lalifax.
with sufficient time to conduct activities in

[Traduction)

Le président: Nous allons en terminer la, monsieur Beairsto.
Il est inutile que vous lisiez & la page 11, puisque vous nous
avez résumé les deux points principaux de ce mémoire. Les
membres du Comité pourront le lire, il sera d'ailleurs porté au
compte rendu. Je préférerais que nous passions a la période de
questions, car si vous continuez a lire, vos 10 minutes y
passeront et il ne vous restera plus de temps pour les questions.

M. Beairsto: Monsieur le président, je ne comptais pas y
passer plus de 10 minutes, mais . . .

Le président: Pour le lire?
M. Beairsto: Oui.
Le président: Bon, allez-y.

M. Beairsto: Je comprends votre position, mais j'aimerais
que vous compreniez également la mienne. Je représente ici un
comité, et plutot que de recourir 4 I’expression personnelle de
mon opinion, je préfére utiliser les mots et les phrases approu-
vés par le comité. C'est pourquoi je voudrais vous lire le
mémoire, monsieur le président.

Le président: Trés bien, allez-y.

M. Beairsto: Dans le systéme proposé, les transporteurs
aériens jouiront d’une liberté presque totale; ils pourront entrer
sur un marché ou en sortir, rationaliser leurs opérations
comme ils I’entendront, qu’il s’agisse de I'équipement utilité,
des points desservis ou de la fréquence du service, ils pourront
enfin fixer les prix en fonction des conditions du marché. Cette
liberté nouvelle sera certainement source d'innovations et de
créativité, particuliérement en ce qui concerne les prix offerts.
Elle n’est pourtant pas sans risque pour les utilisateurs des
services aériens dans la région Atlantique.

La pratique de la subvention croisée en faveur des services
aériens intérieurs a joué un grand rdle dans le systéme actuel
de réglementation des services aériens au Canada. La région
Atlantique en a grandement bénéficié, car il ne fait aucun
doute que nombre de ces services sont incapables de couvrir
totalement leurs coiits par les recettes de fonctionnement. Ces
services restaient pourtant possibles parce que les transpor-
teurs, protégés des concurrents par le réglement, pouvaient
s’introduire sur des marchés plus lucratifs. De la méme fagon,
il était entendu, sans que cela soit écrit nulle part, qu’une ligne
nationale devait desservir toutes les capitales provinciales.

Dans I'hypothése ou les services aériens échapperaient
presque totalement & la réglementation, les transporteurs
seraient a I'avenir libres de modifier leur itinéraire et leurs
services pour renforcer leur position concurrentielle. La
situation de la région Atlantique pourrait donc changer du tout
au tout. Nous nous demandons avec inquiétude quel sera
I'impact de cette rationalisation sur nos services a destination
et en provenance du centre du Canada. La ville de Fredericton
a déja constaté une détérioration sensible des services offerts.
Le seul vol du soir de Montréal & Fredericton arrive approxi-
mativement 4 22 heures. Compte tenu des correspondances
avec Halifax, il n’est pas possible de faire un aller-retour dans
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Already there is much speculation about replacement of
some trunk and regional services with commuter operations
using turbo-prop aircraft feeding passengers into a major hub
such as Halifax to connect with trunk services to central
Canada and beyond. This is based on the reasonable assump-
tion that in the new environment service frequency, aircraft
routing, and aircraft size will be governed by the magnitude of
demand in each market. Clearly this natural response of
carriers to the open market is likely to make them more
efficient if they make the proper strategic decisions. However,
it does not necessarily follow that the efficiency gains realized
by the carriers will be translated into economic gains for that
region. On the contrary, the economy of the region could
suffer greatly if business travellers are not able to have access
to good-quality air service at a reasonable cost.

In this region, it is clear that the air service hub will be
" Halifax. While this committee is not opposed to the prospect
of greater frequency of inter-regional air service using turbo-
prop aircraft, we are extremely concerned about the prospect
of having a greater proportion of our air service to and from
central Canada through Halifax. The travel time would be
longer, the cost would almost certainly be higher and the
reliability of services may deteriorate.
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The City of Fredericton cannot afford to see a decrease in
its jet services to Montreal, Ottawa, Toronto and the west of
Canada. The history of local commuter air services in this
region does not give us much confidence in their ability to fill
any gaps left by the regional and trunk carriers. There are
many obstacles which must be overcome in order to mount a
successful commuter operation. For example, can a commuter
operator produce air fares low enough to divert passengers
away from the surface mode alternatives? In many segments
in Atlantic Canada this is difficult to achieve because the
distances between centres are too short and the highways are
of relatively high standards.

The history of unsuccessful attempts at establishing local air
services in the region, particularly in the Province of New
Brunswick, provides ample evidence of the inherent difficulties
in sustaining a viable operation. It is our understanding that
there are currently a number of applications before the CTC
which, if approved, will result in the start up of new commuter
air services. The short-term prospects for improvements of
inter-regional air services therefore appears very bright. A
major question mark, however, is how long will they last, what
will be the long-term results, how many of these carriers can
survive, will government assistance be required in order to
render these operations viable and will it be forthcoming?

The Freedom to Move document states that the government
would resort to subsidies only in cases of urgent necessity,
where services to isolated communities have been disrupted. It
is hard to imagine that air services at the City of Fredericton
would be eligible for subsidy in this area.

[Translation]

la méme journée et d’avoir a4 Halifax suffisamment de temps
pour mener des activités.

On parle déja beaucoup de remplacer certaines lignes
régionales actuelles par un systéme qui consisterait a transpor-
ter les voyageurs, d l'aide d’appareils a turbopropulseurs,
jusqu'a un centre régional, par exemple Halifax, d'ou ils
seraient transportés vers le centre du Canada. On estime en
effet 4 juste titre que, dans I’hypothése d'une déréglementa-
tion, c’est 'importance de la demande de chaque marché qui
dictera la fréquence du service, I'itinéraire et I'importance des
appareils. Il est clair que les transporteurs, s'ils prennent les
bonnes décisions, aboutiront a une plus grande efficacité. Mais
il n’est pas siir que ce gain d’efficacité pour les transporteurs se
traduira par des gains économiques pour la région. Bien au
contraire, si les hommes d’affaires ne disposent pas d'un
service aérien de qualité a un prix raisonnable, I'économie de la
région risque d’en souffrir beaucoup.

Il est évident que, dans la région Atlantique, le centre d'un
tel service sera Halifax, le comité ne s’oppose pas 4 ce qu'on
envisage une plus grande fréquence de services aériens
interrégionaux a 'aide de turbopropulseurs; mais la perspec-
tive de devoir passer davantage par Halifax pour nous rendre
dans le centre du Canada ou en revenir nous inquiéte beau-
coup. Le voyage serait plus long, les prix plus élevés, et la
fiabilité des services beaucoup moindre.

La ville de Fredericton ne peut se permettre de voir dimi-
nuer le nombre de ses services aériens directs sur Montréal,
Ottawa, Toronto et I'Ouest du Canada. Par le passé, les
services aériens locaux se sont montrés, dans cette région,
incapables de remplacer le vide laissé par les transporteurs
régionaux et nationaux. Pour réussir une opération de ce
genre, il faut surmonter de nombreux obstacles. Par exemple,
il faut pouvoir offrir des prix assez bas pour concurrencer les
transports de surface. Dans de nombreuses parties de la
Région Atlantique, c’est difficile parce que les distances entre
les centres ne sont pas trés €lévées et que les autoroutes sont
relativement bonnes.

Les tentatives faites pour créer des services aériens locaux
dans la région, particuliérement dans la province du Nouveau-
Brunswick, se sont, par le passé, soldées par des échecs, ce qui
montre bien les difficultés inhérentes 4 une opération de ce
genre. Nous croyons comprendre qu'un certain nombre de
demandes ont été déposées auprés la CCT, et si elles sont
approuvées, de nouveaux services aériens locaux seront lancés.
‘A court terme, les perspectives d'amélioration des services
aériens interrégionaux apparaissent donc bonnes. La question
est de savoir combien de temps cela durera, et quels seront les
résultats 4 long terme, combien de ces transporteurs tiendront
le coup, et si I'aide du gouvernement sera nécessaire au succes
de ces opérations et si elle sera offerte.

Selon le document Aller sans entraves, le recours aux
subventions sera réservé aux cas d’urgente nécessité, quand les
services des communautés isolés seront interrompus. On peut
difficilement penser que les services aériens de la ville de
Frederiction justifieraient une subvention de ce genre.
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This committee does not have the answers to }l}e questions
posed above. Accordingly, it should not be surprising that the
committee representing the capital city of New Brunswick has
grave concerns about the long term prospects for air services in
the region and in the city. We favour reliance on mgrket forces
to determine the supply and price of air transportation services
where practical. However, the reality is that many of the
markets in this region cannot support a high degree of
competition. What is needed then is some form of safety net to
ensure that air services do not deteriorate below an acceptable
level.

In reading the Freedom to Move document, We are not

convinced that adequate safeguards are in.place in order to
prevent a significant deterioration in air service, which could in
turn inflict permanent damage on our economy. Fregdom to
Move proposes to eliminate ongoing regulation of air garcii
One safeguard is retained. Fare increases can be reviewed an
overturned or decreased if appealed. The goverr_lmgnlt I?‘
unequivocal in its support for abandonment of t'he princip T'o
cross-subsidy which has been so prevalent in the airline
industry under the present regulatory regime. The argum?ntt |?
that passengers on profitable routes are denied the: ben::i i ?0
competition and therefore must pay higher fares in order
pay the subsidy on marginal or uneconomic runs.

The concern of this committee with respect to air fare]s is
obvious. Although fare increases can be oyertl_xrned, it is czz:
that the government expects adjustments in air fares to oc .
and to reflect market conditions. Without qugsnon,_mz}ny 0
the thin markets in Atlantic Canada can anticipate _snimﬁ;:nt
upward adjustments. Indeed, we understaqd that thnis dass tmeer;
the experience in most low densit){ foutgs in the Un;te s
since deregulation. Many inequities in terms of cos ;:I:e
distance travelled have emerged. It therefore seems reasona! :
to expect that Atlantic Canada air trayelleg‘s_ will face s!;r: atx;
inequities as the carriers adjust their pricing strategl
reflect market conditions.

f this committee is related to z}ir freight,
for many of the firms involved in
business. With reduced passenger
evel of service in the .air freight
sector. This will in all probability be reﬂqcted by hngherdfgge:;
increased time delays and reducgd capacity. These conoxf os
will result in economic hardships to 2 large sector

business community.

Another concern O
which is especially important
the services and distribution
service will come a lower |

a considerable risk that :Atlantic
deteriorating air service ‘1;,1 n;‘any
markets and significantly hig:er co?tsl‘grf; :Jirlll;‘(;?/li.de aemﬁgg
regulati

we are wrong. We hope that de -
improved air transportation system t]'lrougl:out :lhfh::)l:n i :y
However, we think the risks are cgnSIderab e anl o
centres oi‘ the region, such as Fredricton, could be lose

than winners in this new environment.

To summarize, there is
Canadians could face both

[Traduction]

Le Comité n’a pas de réponse aux questions qu'il pose. Il
n’est donc pas surprenant qu’il nourrisse de graves inquiétudes
quant aux perspectives a long terme des services aériens offerts
a la région et a la ville. Chaque fois que c’est possible, nous
préférons que ce soit les forces du marché qui déterminent
I'existence et le prix des services de transport aérien. Mais, il
faut se rendre a I'évidence, dans notre région de nombreux
marchés sont incapables de supporter la concurrence. Il nous
faut donc une sorte de filet de sécurité pour que les services

aériens ne se détériorent pas en dessous d'un niveau accepta-
ble.

La lecture du document Aller sans entraves ne réussit pas a
nous convaincre que des garanties suffisantes existent pour
éviter une dégradation importante des services aériens et par
voie de conséquence, de notre économie. Le document propose
de supprimer la réglementation des prix des services aériens.
Une garantie est cependant maintenue en cas d’augmentation,
la décision peut faire 'objet d’un appel, et I'augmentation
refusée ou diminuée. Le gouvernement abandonne sans aucune
équivoque le principe de l'interfinancement qui a joué un si
grand role dans l'industrie des transports aériens dans le
systéme actuel. Ce principe, dit-on, pénalise les passagers qui
utilisent les lignes rentables, en ce qu’il les oblige 4 payer des
prix plus élevés pour subventionner les lignes marginales ou
non rentables.

Le Comité s’inquiéte de cette question des prix. Méme si une
augmentation peut éventuellement étre refusée, il est clair que
le gouvernement s’attend 4 des ajustements en fonction des
conditions du marché. Cela signifie que, dans la Région
Atlantique, il faut s’attendre a des augmentations importantes
sur les marchés qui ne sont pas trés fournis. En fait, nous
croyons comprendre que c’est exactement ce qui s’est passé sur
les lignes a faible densité des Etats-Unis aprés la déréglemen-
tation. On s’est apercu que le rapport codt/distance variait
énormément selon les lignes. On peut donc raisonnablement
s’attendre 4 ce que le méme phénoméne se produise sur les
lignes aériennes de la Région Atlantique du Canada, puisque
les transporteurs ajusteront leurs prix en fonction des condi-
tions du marché.

Le Comité s'inquicte également du fret aérien, qui est
particuliérement important pour de nombreuses firmes de
service et de distribution. La réduction du service voyageurs
entrainera une réduction du service des transport des marchan-
dises. Il s’ensuivra selon toute probabilité une augmentation
des prix et des délais, une réduction de la capacité, et finale-
ment des difficultés pour un large secteur de I'activité écono-
mique.

En résumé, les Canadiens de la Région de I'Atlantique
risquent fort de voir leur service aérien se détériorer dans de
nombreux marchés et les prix, quant a eux, augmenter de
fagon importante. Nous voudrions pouvoir nous tromper. Nous
espérons que la déréglementation entrainera une amélioration
des transports aériens dans I’ensemble du pays. Cependant,
nous maintenons que les risques sont considérables et que, dans
cette affaire, de nombreux centres de la région, comme
Fredericton, pourraient se retrouver perdants.
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We are willing to participate in this deregulation experi-
ment. However, the situation must be carefully monitored so
that brakes can be applied if rationalization of the air trans-
portion system begins to inflict economic hardship on the
region. The crucial linkage between the transportation system
and regional economic development has been a carefully
guarded tenet of transportation policy in this region. Govern-
ment intervention in the transportation system has been
prominent because transportation was used not just as a means
of satisfying the needs of shippers and passengers but also as
an instrument of national policy to achieve certain economic
objectives.
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It is this committee’s impression that the Freedom to Move
document de-emphasizes the use of transportation as a policy
instrument. The current philosophy seems to be that transpor-
tation is a derived demand resulting from the locational
preferences of users. It follows that the transportation system
should be shaped by demand considerations alone. This
appears to pre-empt the possibility of using transportation as a
catalyst to economic development. Furthermore, it can be
implied that, if changes in the transportation system due to
market forces create economic hardships for a centre such as
Fredericton, then this must be accepted as the inevitable result
of the market allocating transportation resources in the most
efficient manner.

This committee cannot accept any de-emphasis in the
importance of transportation as an instrument of economic
development in any future revisions to the National Transpor-
tation Act. If the market fails, we must be prepared to
subordinate the interests of carriers to the interests of the
public. This means that changes to the transportation system
following deregulation must be carefully monitored. The
communities themselves will have to shoulder a large portion
of the responsibility for monitoring their transportation
services. The committee on which I sit has a mandate to
perform such a role with respect to the air transportation
system in Fredericton.

However, it must be recognized that monitoring alone will
not solve any problems which emerge. We must be assured
that the players who will participate in whatever regulatory
system remains following enactment of revisions to the
National Transportation Act will be sensitive to expressions of
concern about the impact the transportation system is having
on the economy of a particular region. This means we must be
guaranteed the right to a free hearing on such public interest
matters.

The Freedom to Move document clearly expresses the need
for a more streamlined, open and accessible regulatory system
and appeals process. However, the document does not guaran-
tee that regional economic development considerations will be
important criteria in any future investigations undertaken by
the new regulatory agency. Hence, this committee feels that
the proposed revisions to the National Transportation Act
must include recognition of the principle that transportation is
a key to regional economic development.

[Translation]

Nous sommes tout a fait préts a participer a cette expé-
rience. Cependant, il faudrait pouvoir surveiller la situation
avec soin et, éventuellement apporter des correctifs, si la
rationalisation du systéme se traduit par des difficultés
économiques pour la région. En effet, jusqu’ici, on a toujours
cru qu'il existait un lien étroit entre le systéme de transport et
le développement économique régional. Si Iintervention
gouvernementale dans les transports a été si importante, c'est
parce que son action ne s’est pas bornée a satisfaire les besoins
des transporteurs et des passagers, mais qu’elle a voulu étre un
instrument de politique nationale en vue de la réalisation d'un
certain nombre d’objectifs économiques.

Le Comité a I'impression que le document enléve aux
transports une grande partie de leur réle politique. Le principe
semble actuellement de vouloir subordonner les transports aux
préférences des utilisateurs. 11 doit refléter la demande, et la
demande seulement. Dans ces perspectives, il n’est donc plus
question d'utiliser les transports comme moyen de développe-
ment économique. Plus, on peut en déduire que, si des
changements apportés au systéme de transport @ cause des
forces du marché se traduisent par des difficultés économiques
pour un centre comme Fredericton, par exemple, il faut
accepter cela comme la conséquence inévitable d'une réalloca-
tion plus efficace des ressources.

Le Comité ne peut admettre que I'on se fonde sur un
présupposé de ce genre pour modifier a 'avenir la Loi natio-
nale sur les transports. Si le marché se montre défaillant, nous
devons étre préts a subordonner les intéréts des transporteurs a
ceux du public. En conséquence, il faut surveiller avec soin les
changements qui interviendront dans les transports 4 la suite
de la déréglementation. Il appartiendra, pour une grande part,
aux collectivités de remplir cette fonction de surveillance. Le
Comité dont je fais partie a pour mandat de jouer ce rdle en ce
qui concerne les transports aériens & Fredericton.

Il faut cependant admettre que la surveillance ne suffira pas
a elle seule a résoudre les problémes qui surviendront. Nous
devons avoir I'assurance que, une fois la Loi nationale sur les
transports révisée, tous ceux qui joueront un role de réglemen-
tation seront sensibles aux conséquences du systéme de
transport sur I’économie d'une région. Cela veut dire que I'on
doit garantir au public le droit de se faire entendre sur ce sujet.

Le document montre trés bien qu'il faut moderniser le
systéme de réglementation et le processus d’appel, qu'il faut les
rendre plus ouverts, plus accessibles. Cependant il ne garantit
nullement que le nouvel organisme de réglementation donnera
au développement économique régional I'importance qui
convient dans ses travaux futurs. Aussi le Comité estime-t-il
qu’il faut, dans ce travail de révision de la loi, reconnaitre que
le transport est une des clés du développement économique
régional.
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Another objective of the national transportation_ system in
the minds of a large segment of the population is that the
system should be a vehicle to enhance interchange between our
people from coast to coast. This objective can be achieved on[y
if all citizens have equal access to a reasonable level of air
service, which is priced such that no one region pays a penalty
because of location or population density.

We have put forward two major thrusts in thi.s brief. First,
we believe there is a need for substantial reform in }he present
system of regulating the air transportation system in Canggla.
We further believe that reform will produce many positive
benefits for users of the transportation system. The other
major thrust is the expression of concern that the‘ regulatory
reform proposals with respect to air transportation do not
reflect adequate recognition of the nature of the air transport
markets in Atlantic Canada. We are especially concerned that
the citizens of Fredericton may be faced with botp deter_lora:-f
ing air service and significantly higher costs of air service.
this indeed is the long-term result, the economy of the grpatgr
Fredericton area will suffer, as will many other communities 1n
this region.

The government appears to be strongly committed t((J: almgst
total deregulation of the air transportation system in ana hg.
It does not seem worth while, therefore, to propose :t tr (;f
stage a more cautious approach to regulalory rgfon:m. Cf:(l)x "
ingly, it will be essential that community organizations su -
this committee carefully monitor development in theltrqnsg?so
tation system under the new regulatory regime. It 1S e
essential that the government be prepared, on thgr {)tarn t‘ion
respond quickly in the future if it is brought to their a estem
that deregulation-induced changes 1n the lran.sportatl'c:n synd/or
are inflicting economic hardships on a pamgular ci 3: ':em :
region. The only way we can be assured of this commnns i
to obtain statutory recognition of the principle that transpo

tion is a key to regional economic development.

In conclusion, this committee belicves we hav«:j nto c(l;:n:lel b\:,n;
to participate in this regulation experiment and to b
can to ensure that it works to our advantage. In re}u:’n,net o
that the government give us a gparantee that a safe Jch e
be available if the experiment fails for communities §

City of Fredericton. I thank you, Mr. Chairman.

The Chairman: You have been on for 16 minutes.

Mr. Beairsto: That is not too bad. an
The Chairman: Did you want a question, Mr. Tobin?

Mr. Tobin: Mr. Chairman, I am always willing to folk;:ethae
chairman’s advice and guidance, but [ want to B8 &
comment and ask a question. think this group, og'lemma o
whom the witness is speaking, has §ummanzed th(:.j rle prerha
the people of Atlantic Canada wtgdrespe?ldlodi:agfee with
which is that philosophically nobody wo
trying tlj get of ItJhe red tape and trying to ma:< etsh):)itre?«:stm :Sr:
efficient and applying dollars and equipment owell when you
But | think you summarize it on page 9 quite
say: ol

The current philosophy seems to be that transportation s 2

i ces of
derived demand resulting from the locational preferen
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[Traduction]

Beaucoup de Canadiens pensent également qu'un systéme
national de transport devrait permettre un échange plus poussé
entre les Canadiens des différentes régions. On ne peut
atteindre cet objectif que si tous les citoyens ont un égal accés
a un service aérien raisonnable, & un prix qui ne pénalise
aucune région a cause de sa situation ou de la faible densité de
sa population.

Il y a deux idées essentielles dans notre mémoire. Premiére-
ment nous croyons qu’'une réforme substantielle du systéme
actuel de réglementation des transports s'impose au Canada.
Nous croyons aussi que la réforme aura des effets bénéfiques
pour les utilisateurs de ces transports. Mais, et c'est notre
deuxiéme idée, nous craignons que les réformes proposées ne
tiennent pas compte de la nature particuliére des marchés de
transport aérien de la région Atlantique. Nous craignons
particulicrement que le service aérien ne se détériore a
Fredericton et que les prix ne subissent une augmentation
importante. Si tel est bien le résultat 4 long terme de ces
réformes, I’économie de toute la région de Fredericton en
souffrira, de méme que de nombreuses collectivités de la
région.

Le gouvernement semble tout a fait déterminé a dérégle-
menter totalement les transports canadiens. 1l semble donc
tout 4 fait inutile de proposer maintenant une réforme par
étape. Devant I'inévitable, il importe que des organisations
communautaires comme notre Comité surveillent avec soin
I’évolution des transports sous le nouveau régime. Il importe
aussi que le gouvernement soit prét, quant a lui, & réagir
rapidement si la déréglementation se traduit en définitive par
des difficultés économiques pour une ville ou une région
particuliére. La seule maniére d’obtenir cet engagement est de
reconnaitre dans la loi que le transport est la clé¢ du développe-
ment économique régional.

En conclusion, le Comité n’a pas d'autre choix que de
participer 4 cette évolution et de faire tout son possible pour
qu’elle tourne & notre avantage. En retour nous demandons au
gouvernement de prévoir une sorte de filet de sécurité pour le
cas ol I’expérience se traduirait par un échec pour des villes
comme Fredericton. Je vous remercie, monsieur le président.

Le président: Voild 16 minutes que vous lisez.
M. Beairsto: Ce n’est pas si mal.
Le président: Vous aviez une question, monsieur Tobin?

M. Tobin: Monsieur le président, je suis toujours prét a
suivre les conseils du président, mais je voudrais faire un
commentaire et poser une question. Le représentant de ce
groupe me semble avoir particulierement résumé le dilemme
devant lequel les gens de la région Atlantique du Canada se
trouvent. Personne ne peut s’opposer a ce qu'on diminue la
paperasserie, a ce qu’on essaie 'de rendre les systémes plus
efficaces, 4 ce qu'on utilise au mieux I'argent et I'équipement.
Mais vous résumez parfaitement la situation lorsque vous dites
i la page 9, en substance:

Actuellement, le systéme des transports semble reposer sur
le principe selon lequel la demande en matiére de transport
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users. It follows that the transportation system should be
shaped by demand considerations alone. This appears to pre-
empt the possibility of using transportation as a catalyst to
economic development.

That is an excellent summary
® 1705

You say on page 4 of your brief “The city of Fredericton has
already seen a significant deterioration in its service”. That is,
air service. Would you care to comment on that for us? As you
know, deregulation in the air industry has been going on for
some time.

Mr. Beairsto: | do realize that. The fact is our air service
has deteriorated somewhat even before deregulation. We used
to have jet service, for instance, to the city and back. We used
to have the ability to come to Halifax in the morning and do a
day’s business and go back in the evening. We do not have that
any longer. I will rush out of here now to get back to Frederic-
ton tonight.

I do not have the specifics on exactly how many planes are
in and out of Fredericton, but the service has deteriorated over
the past few years. In particular, we see a deterioration coming
ahead. We do not know what the future holds. Air Maritime is
apparently going to have a significant change immediately. We
do not know what that is. We do not know what is going to
replace Air Maritime, if anything is going to replace Air
Maritime.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, the witness points out, quite
correctly, that the notion of the hub-and-spoke in Atlantic
Canada, which was put forward by Professor Dana earlier, is
certainly going to lead in the case of many centres to an
increased cost of doing business if you have to go into the hub
all the time to make your contact elsewhere in the country.

You say, I think wisely, the committee accepts that having
gone this far down the road, the Minister of Transportation is
not about to rewrite the white paper. The government is not
about to reverse itself and is going to proceed. So you say, I
think in a mature way, we accept we are going to proceed, but
we would like some measures put in place to monitor the
effects of deregulation. The white paper proposes that a period
of five years would be sufficient to go back and review and see
what the effects of deregulation have been. I think you are
pointing out that five years is too long and there needs to be
constant monitoring and you talk about a safety net.

First of all, would you tell the committee why you feel
ongoing monitoring is necessary, versus waiting five years to
see exactly how the cookies Itave crumbled? Secondly, would
you tell us what you have in mind when you talk about a safety
net?

[Translation]

résulte des besoins manifestés par les usagers et des endroits
ou ils souhaitent voir la mise sur pied d'un service. On
pourrait en conclure qu’aujourd’hui, seuls les facteurs ayant
trait 4 la demande jouent un rdle dans I'élaboration du
systéme des transports. Ce qui semble s’opposer a I'utilisa-
tion possible des transports en tant que catalyseurs du
développement économique.

C’est un excellent résumé.

A la page 4 de votre mémoire, vous déclarez également que
la ville de Fredericton a déja subi une détérioration marqué de
son service aérien. Pourriez-vous nous en dire plus long?
Comme vous le savez, la déréglementation de I'industrie du
transport aérien a été amorcée il y a déja un certain temps.

M. Beairsto: Je ne le savais pas. Le fait est que les services
aériens dont nous bénéficions ont commencé a se détériorer
quelque peu, méme avant la déréglementation. En effet, par le
passé, il était possible de quitter Fredericton le matin en avion
a réaction pour se rendre a Halifax, y passer la journée, et
rentrer chez soi le soir. Cette possibilité n’existe plus et il va
falloir que je me dépéche si je veux rentrer 4 Fredericton ce
SOir.

Je n'ai pas de chiffres exacts quant au nombre de vols
desservant Fredericton, mais je sais que le service s'est
détérioré depuis quelques années. En outre, nous prévoyons
une détérioration et nous ne savons pas ce que l'avenir nous
réserve. Il semble qu’il y aura sous peu des changements
importants au sein de Air Maritime, changements dont nous
ne connaissons pas la nature. Nous ne savons toujours pas si un
autre transporteur remplacera Air Maritime.

M. Tobin: Monsieur le président, comme I'a indiqué le
témoin, la notion de desserte radiale qui a cours dans le
Canada atlantique et dont a parlé M. Dana va, dans bien des
agglomérations, augmenter les coiits que doivent supporter les
gens d’affaires car il va falloir sans exception se rendre au
centre afin de pouvoir rayonner ailleurs au pays.

Selon vous, et vous avez raison je crois, le Comité estime que
le ministre des Transports ne va pas maintenant, aprés tant
d’efforts, rédiger de nouveau le Livre blanc. Le gouvernement
n’a pas l'intention de revenir sur sa position et il compte aller
de I’avant. Or, vous dites que le Comité accepte qu'il va falloir
aller de I'avant, mais qu'il aimerait que soient mises en place
certaines mesures pour suivre de prés les répercussions de la
déréglementation. A cette fin, le Livre blanc propose une
période d’attente de cinq ans, aprés quoi on pourrait étudier les
répercussions de la déréglementation. Si je vous ai bien
compris, cette période est trop longue selon vous et vous
semblez privilégier une surveillance constante, une espéce de
filet de sécurité.

Tout d’abord, pourriez-vous nous dire pourquoi selon vous il
est nécessaire d’exercer une surveillance permanente, par
opposition a la période d’attente de cinq ans pendant laquelle
on ne ferait rien? Deuxiémement, pourriez-vous nous dire ce
que vous entendez par filet de sécurité?
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Mr. Beairsto: If I could do those in reverse, the safety net is
in fact the monitoring. It is a commitment on the part of the
government to watch continually to see what effect there is on
economic development or economic hardship in the area as
brought about by this deregulation. There is not going to be
any simple way of measuring so you can categorically say we
did A and B resulted. We are not going to be able to do that.

I would suggest to you that people will be monitoring it from
the beginning. They are doing so now. That is why we are here
today. We appeared before the CTC in 1984 and raised serious
concerns about deregulation at that time. It seems obvious that
deregulation is more apt to hurt this area of the country than
central Canada.

The safety net then is a twofold thing, I think. One is that
we want a commitment by the government that it will monitor
it carefully. Secondly, we believe in the proposed act the
principle must be established firmly that the transportation
system is recognized as a vital part of the economic develop-
ment of the country.

Mr. Tobin: But you recognize that with the current pro-
posals as they are outlined, the expectation is that airlines will
be able to enter and exit markets practically at will with 60
days’ notice; there is no appeal process open to anybody, and
the regulatory agency itself, in so far as the monitoring is
concerned, will not have that power, except when the Mmls_ter
calls for a general review five years down the road. Assuming
that the exercise proceeds as currently outlined, what do you
expect the impact be for the Fredericton area, not only in
terms of the convenience for the travelling public but also in
terms of business opportunities?
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Mr. Beairsto: Again, it is difficult to predict that or even to
measure it. There is no question at all . ...

Mr. Tobin: Let me put it another way. If you are a busjness-
man who depends upon an Air Canada freight service to
export or move your goods, you know that service can t?e lpst
on 60 day’s notice with no right of appqal and you are thmkmg
about expansion, do you think you might go ahead with the

expansion?

Mr. Beairsto: | happen to be a New Brunswick businessman
who was born and brought up in New Brunswick. That is the
reason | am there. I am not there because I came, looked at
Canada and tried to decide where to settle. If I had come and
looked at Canada and tried to decide where to settle in any
kind of a business, | would not be settling in Atlantic Canad?.
Any changes to the detriment of the tranqurtation system will
certainly take me further away from the kind of a decision. I
am here because | like the area and I am always going to be
here. I know 1 will pay a price. I expect to pay a price. If the
price is too high or if it comes t0o quickly, 1 expect the

[Traduction)

M. Beairsto: Si vous le permettez, je répondrai aux ques-
tions dans I'ordre inverse. Les modalités de surveillance
constituent en fait le filet de sécurité. Le gouvernement
s'engagerait 4 suivre de prés et de fagon continue les répercus-
sions sur le développement et la situation économique des
régions touchées par la déréglementation. Il n'existe pas de
moyens nous permettant de circonscrire exactement ces
répercussions et de dire par exemple que la mesure A a produit
le résultat B. Cela sera impossible.

\De toute fagon, j’estime qu’on va suivre I’évolution de prés,
des Uintroduction de la déréglementation, comme cela se
prqdult actuellement. C’est pour cela que nous sommes la
aujoqrd‘hui. En 1984, nous avons comparu devant la CCT afin
de faire connaitre les graves inquiétudes que nous entretenions
au §UJet de la déréglementation. 11 me semble évident que la
déréglementation est davantage susceptible de nuire au
Canada atlantique qu’au centre du pays.

Je crois que le filet de sécurité comporte deux volets. Tout
d’abord, le gouvernement devra s'engager en faveur d'une
surveillance de tous les instants. Deuxiémement, nous croyons
que le projet de loi devrait renfermer le principe selon lequel le

szystéme. de transport constitue un élément essentiel de I'essor
économique du Canada.

M. Tobin: Mais vous rendez-vous compte que si les proposi-
tions actuelles sont acceptées, les compagnies aériennes
pourront vraisemblablement pénétrer un marché ou s'en retirer
pratiquement a leur gré sur préavis de 60 jours, sans que
personne ne puisse en appeler, y compris I'organisme de
réglementation lui-méme, qui ne pourra le faire dans le
contexte de la surveillance sauf au moment oi le ministre
demandera un examen dans cinq ans. Supposons que les choses
se déroulent comme prévu; quelles seront selon vous les
répercussions sur la région de Fredericton, non seulement en ce
qui concerne les avantages dont bénéficie le public mais aussi
en termes de possibilités dans le domaine commercial?

M. Beairsto: Il est difficile de prédire ou d'évaluer les
répercussions possibles. Il ne fait aucun doute . . .

M. Tobin: Je vais formuler ma question d’une autre fagon.
Supposons que vous exploitez un commerce, que vous vous fiez
au service de transport des marchandises d’Air Canada pour
exporter ou pour déplacer vos produits, que vous savez que le
service peut étre interrompu sur préavis de 60 jours sans droit
d’appel et que vous envisagez une expansion possible; compte
tenu de tout cela, donneriez-vous suite a vos projets?

M. Beairsto: Il se trouve que je suis un homme d'affaires né
au Nouveau-Brunswick, ol j’ai passé toute ma vie. Je m'y suis
installé parce que j'y suis né et non pas parce que j'ai choisi
cette région aprés avoir fait le tour du pays. Si J'avais eu cette
occasion, il est certain que je n'aurais pas implanté mon
entreprise dans une des provinces de ’Atlantique et toute
dégradation du systéme des transports me confirmera davan-
tage dans cette conviction. Si j'habite cette région, c'est parce
que je I'aime et que je compte y passer le reste de mes jours. Je
sais que je devrai payer le prix, je m’y attends. Sj le prix est
trop élevé ou si nous devons le payer trop subitement, je
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government to put away the five years and make the changes
that are necessary before the five years is up.

Mr. Tobin: | say to the witness—‘Bravo®.

The Chairman: | must say, Mr. Beairsto, I think you are
very articulate, notwithstanding the earlier comment about
reading the brief.

Mr. Benjamin: | too want to congratulate you on your brief,
because we have been getting too much from the big outfits
and the big places on all this nirvana of deregulation and how
great it is going to be for everybody. I find it a little bit of a
problem.

You have done an excellent job in a general way on a
number of areas in transportation telling us about the conse-
quences, difficulties or prospects for an area like yours, and in
effect warning us, but then on page 2 you say you would,
nevertheless, not want this brief to be construed as being one
which is opposed to the general thrust . . . Your whole brief is a
general thrust in opposition to the Freedom to Move docu-
ment. That is something like Mackenzie King who said
‘conscription if necessary, but not necessary conscription‘.
There is what my colleague calls the NIMBY formula: Not In
My Back Yard. A lot of people have said that it is a great idea,
this Freedom to Move and deregulation, but not if it is going
to hurt me.

Mr. Beairsto: Exactly. The truth of the matter is, if I lived
in Montreal or the Quebec-Windsor corridor I would be gung-
ho for deregulation of everything, because I do not need any
regulation up there. We know we need some regulation here.
This region of the country was built partly because of deregu-
lation. We came before the CTC a year or a year and a half
ago and warned and cautioned them against deregulation. We
are coming here today saying we are prepared to participate in
the experiment for change. If you never try anything different,
we will never know. Do not leave us down here and wave the
flag in Upper Canada. If it works great in Upper Canada, it is
working for most of the people in the country. Do not leave us
down here. Make sure you watch and see what happens. We
are prepared to participate in the experiment. It is an experi-
ment. It is not guaranteed to work in this region of the
country. That is why we seem to be saying two things—
everybody is. You are right—not in my back yard. I want the
regulations to help me. We are here speaking selfishly, but we
are prepared to accept that it is worth trying, and that is why
we support the general thrust. The general thrust is that
competition in an industry will improve the industry.

Mr. Benjamin: | want you to know that my region in the
Prairies is similar. Regina is a small city, maybe a little bigger
than Fredericton, and we have had the same experience as you
have had.

I want to say to you that there have been document a few
days ago—one of which says the average small community in

[Translation]

m’attends a ce que le gouvernement abandonne cette idée de la
période de cinq ans et qu'il apporte les changements nécessai-
res avant que celle-ci ne soit expirée.

M. Tobin: Je tiens a féliciter chaleureusement le témoin.

Le président: Monsieur Beairsto, je trouve que vous vous
exprimez trés clairement, malgré les observations faites tout a
I’heure aprés la lecture de votre mémoire.

M. Benjamin: J’aimerais aussi vous féliciter de votre
mémoire car trop souvent, nous n'avons entendu que les
grandes entreprises st les grandes villes qui voient dans la
déréglementation le paradis sur terre. Je ne suis pas toujours
de leur avis.

Vous avez trés bien exposé les répercussions, les difficultés
et les perspectives touchant certains secteurs du domaine des
transport, dont le votre, et vous nous avez mis en garde.
Toutefois, 4 la page 2, vous faites valoir que vous ne vous
opposez pas au principe général du Livre blanc et ce, malgré le
fait que I'ensemble de votre mémoire constitue une attaque
contre «Aller sans entraves». Cela me rappelle les paroles bien
connues de Mackenzie King, qui disait «la conscription si c’est
nécessaire, mais pas nécessairement la conscription». Cela me
rappelle les propos d’'un de mes collégues, selon lequel bon
nombre de personnes sont en faveur de la déréglementation et
du contenu du Livre blanc, a condition qu'ils n'en ressentent
pas personnellement les répercussions.

M. Beairsto: Exactement. Le fait est que si j'habitais
Montréal ou le corridor Québec-Windsor, je ne tarirais
d’éloges a I'égard de la déréglementation sous toutes ses
formes, car il n’y a pas lieu de réglementer la-bas. Ici, c'est
tout le contraire. Si cette région existe, c’est en partie en raison
de la déréglementation. Il y a un an ou un an et demi, nous
avons comparu devant la CCT afin de faire valoir notre
position et aujourd’hui, nous nous disons préts 4 participer a
'expérience, car autrement, il est impossible de savoir si les
changements seront positifs. Cependant, ne vous contentez pas
d’étaler votre patriotisme au Haut Canada, au détriment de
ceux d’entre nous qui habitent les provinces de I'Atlantique. Si
cela fonctionne au centre du pays, les effets positifs se font
sentir presque partout au pays. Cependant, ne nous délaissez
pas. Suivez la situation de prés. Nous sommes préts a partici-
per a cette expérience, car cela en est une, mais il n'est pas
certain qu’elle produira de bons résultats dans cette région du
pays. Voild pourquoi nous, de méme que les autres témoins,
semblons exprimer deux points de vue divergents. Nous
croyons que I’expérience en vaut la peine, mais nous ne voulons
pas, comme tous les autres, que les répercussions négatives se
fassent sentir chez nous. C'est peut-étre égoiste de notre part,
mais nous voulons que la déréglementation ait pour nous des
effets bénéfiques. En derniére analyse, le fait est que la
concurrence au sein d’une industrie donnée améliore celle-ci.

M. Benjamin: Je tiens a4 vous dire que la situation est
semblable dans la région d’ou je viens. En effet, Régina est une
petite ville, un peu plus grande que Fredericton peut-étre, et
nous avons vécu la méme expérience que vous.

De nombreuses études ont été effectuées aux Etats-Unis,
dont une qui nous a été remise il n'y a que quelques jours,
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the United States air transport system has generally had the
worst of all worlds since airline deregulation. Departures,
seats, passengers and flights have decreased, and the fares
have increased at a rapid rate.

The Chairman: Are you going to table that, Mr. Benjamin?

Mr. Benjamin: Is that not evident already in . . .
The Chairman: Are you going to table that, or ...

Mr. Benjamin: —medium-sized cities in Caqada without
any further legislative moves? It is really what is happening
here as well anyway.
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Mr. Beairsto: As | said, we are prepared to to wait and see.
We are prepared to try it.

Mr. Benjamin: Would you not agree, though, that the
thrust, the intent, the attempt, of the regulatory regime was to
make sure that every area of the country, whether small, large,
isolated or whatever, was to get some reasonably adequate
service at a reasonable cost so as to attempt in a general way to
equalize the opportunity in transportation all over the F‘?untry
and that you could not leave it up to the market by itself?

Mr. Beairsto: This is why we have regulation, I would agree
with you. I think it is also our position that this cquntw hgz
overregulated itself. It is difficult to get out of it. l ei
Atlantic Canada have probably bel?cﬁted a great dea I;nore
than Upper Canada by this regulation. To repeat myse 1 ;::
are prepared to participate in the experiment, recog&n/zu;g .
this is exactly what it is. We expect some difficulty. We Ioo
the State of Maine, where deregulauon.hurt the smal arez:is
more than it hurt the large areas. It did not hurt Portland,
Maine; it did hurt Presqu’ile. It is something to worry about.
We are worried.

The Chairman: Last question.

Mr. Benjamin: What you would like then is a reregulateg
regime with regulations, not deregulations, to modernize an
update them. .

Mr. Beairsto: We are not writing the rules; you fellows in
Ottawa are writing the rules.

Mr. Benjamin: No, | was asking whethen: this is what ylotf
would like to see: a modernizing and updating of the regula
tion. :

Mr. Beairsto: No, we would like to see the deregulau_on gf:
forward, and we would like to se€ the government momu:lri zle
very carefully. We would like to see the government rgcc;gs i
the nmeed for the transporation system to be use 5
instrument for economic development. This is what we wou
like.

The Chairman: Thank you very much. Mr. Cochrane.

[Traduction)]

selon laquelle les petites agglomérations américaines connais-
sent, depuis la déréglementation des transports aériens, une
détérioration massive au niveau du service. Le nombre de
départs, de places et de passagers ont tous chuté, tandis que les
tarifs ont monté en fléches.

Le président: Monsieur Benjamin, pourriez-vous remettre ce
document au Comité?

M. Benjamin: Cette tendance n’'est-elle pas déja évidente . . .
Le président: Allez-vous déposer le document, ou . . .

M. Benjamin: ... dans les agglomérations canadiennes de
taille moyenne et ce, sans que nous ayons adopté de nouvelles
mesures législatives? En fait, c’est ce qui se passe déja ici.

M. Beairsto: Comme je I'ai dit, nous sommes préts a
attendre les résultats et 4 tenter I'expérience.

M. Benjamin: N’étes-vous pas d’accord, cependant, que
I'idée maitresse qui précidait 4 I'instauration du régime de
réglementation était la suivante: s’assurer que dans toutes les
régions du pays, qu'il s’agisse de régions isolées ou de grandes
ou de petites agglomérations, les Canadiens sont en mesure
d’obtenir un service adéquat a4 des coiits raisonnables, afin
d’uniformiser le niveau des services partout au pays, uniformi-
sation qu’on ne pourrait attendre par le seul biais des forces du
marché?

M. Beairsto: Je crois comme vous que c'est 1a le principe de
la réglementation. En revanche, nous croyons qu'il existe au
pays une surréglementation dont il est difficile de se défaire.
Les résidents des provinces de I'Atlantique ont peut-étre plus
tiré profit de la réglementation que ne I'ont fait les résidents
des provinces du centre. Je répéte que nous sommes disposés a
participer a I’expérience, car ce n’est que cela. Nous prévoyons
cependant certaines difficultés. Nous avons constaté que dans
’état du Maine, la déréglementation a nui davantage aux
petites agglomérations qu’aux grandes. Cependant, il ny a pas
eu d'impact négatif & Portland, ni & Presqu'ile, au Maine.
C’est inquiétant et cela nous inquiéte.

Le président: Une derniére question.

M. Benjamin: Vous préconisez donc non pas la déréglemen-
tation, mais plutdt une restructuration de la réglementation
afin de la moderniser et de la mettre a jour.

M. Beairsto: Il appartient aux hommes politiques 4 Ottawa
et non 4 nous de rédiger les réglements.

M. Benjamin: Vous n’avez pas compris, je vous demande si
vous étes en faveur d’'une modernisation et d’une mise 4 jour de
la réglementation.

M. Beairsto: Non, nous croyons qu'il faut introduire la
déréglementation, & condition que le gouvernement suive la
situation de trés preés. Nous croyons que le gouvernement
devrait reconnaitre que le systéme de transport est un des
moteurs du développement économique. Voila notre point de
vue.

Le président: Merci beaucoup. Monsieur Cochrane.
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Mr. Cochrane: Thank you very much, Mr. Chairman. It is
nice to sit across the table from someone who has the spirit of
adventure and is willing to try something; an open mind,
obviously.

Mr. Tobin: The same protection as the banks.

Mr. Cochrane: What you outlined is probably not drasti-
cally different from what may happen in Saint John and
Monction as well.

Mr. Beairsto: Exactly.

Mr. Cochrane: | am sure that most people, in the Maritime
provinces particularly, share your belief that it has to be
monitored and watched very carefully.

I have seen at least three or four recent proposals concerning
small commuter-type airlines and so on, which are looking at
providing some service in Atlantic Canada, all of which
mention Fredericton. I presume that in the short term it looks
good in this regard, but you are a little bit worried about the
long term as far as the economic viability.

Mr. Beairsto: It does look good in the short term, and many
people are interested in it. We have contacted those various
people, and will continue to keep in touch with them. But to be
interested and to have a viable service is not necessarily the
same thing. People have tried before and they have failed. We
do not have an example of a third-level carrier that has been
successful in running into our city and back out; similarly,
neither do you in your city.

Mr. Cochrane: In other words, if it was acceptable and if a
third-level carrier was able to do so, using the hub-and-spoke
system, would it be adverse? At least, if there was a greater
frequency with perhaps less of a load factor serving Frederic-
ton, let us say, through Moncton or Saint John and westward
or eastward, would it be acceptable to Fredericton?

Mr. Beairsto: First of all, with all due respect to Moncton,
we think the hub is going to be Halifax. And yes, it would be,
because to go to Montreal or Toronto via Halifax via Halifax
is a very significant decrease in the level of our service. We
actually have fairly good air service right now in the city of
Fredericton. | said it has deteriorated; it has deteriorated, but
we do have . ..

Mr. Cochrane: That is, going west.

Mr. Beairsto: Going west; it is not good coming east.

Mr. Cochrane: Yes.

Mr. Beairsto: But we do have good service now, fairly good
service, going west. We are afraid that it will deteriorate and
that we would see, as a sign of deterioration, that we had to go
to Halifax in order to fly west. This is a significant disadvan-
tage. It will cost us more money and it will take us a longer
time.

[Translation)]

M. Cochrane: Merci beaucoup, monsieur le président. C'est
agréable de s’assoir 4 table avec une personne qui ne craint pas
'aventure et qui a I'esprit novateur.

M. Tobin: Les banques sont protégées au méme titre.

M. Cochrane: La situation que vous avez esquissée est aussi
fonciérement celle de Saint-Jean et de Moncton.

M. Beairsto: Exactement.

M. Cochrane: Je suis certain que la plupart des résidents du
pays, et particulierement des provinces Maritimes, croient
comme vous qu’il faudra suivre la situation de trés prés.

J’ai pris connaissance récemment d’au moins trois ou quatre
propositions présentées par des compagnies aériennes assurant
des services d’appoint qui étudient la possibilité d'offrir des
services dans la région de I’Atlantique, y compris dans tous les
cas Fredericton. Je suppose donc qu'aprés I'échéance, la
situation est intéressante, mais vous semblez un peu préoccupé
au sujet de la rentabilité économique a long terme de la région.

M. Beairsto: Il est vrai qu’a long terme, le bilan est positif et
certaines entreprises s'intéressent 4 la région. Nous avons
communiqué avec elle et nous allons maintenir nos contacts.
Toutefois, il ne suffit pas de manifester un intérét pour mettre
sur pied un service rentable. Il faut beaucoup plus, comme le
démontre les faillites du passé. Aucun transporteur de la
troisiéme catégorie n’a pu offrir de fagon rentable un service a
partir de Frédéricton, et il en va de méme pour votre ville,
Moncton.

M. Cochrane: En d’autres termes, si un transporteur de la
troisiéme catégorie pouvait offrir un service acceptable en
alimentant une ville qui serait la plaque tournante, vous y
opposeriez-vous? La ville de Frédéricton jugerait-elle accepta-
ble I'introduction d’un service plus fréquent, bien que grace a
un appareil ayant moins de place, vers Moncton, Saint-Jean ou
vers I’ouest ou 'est?

M. Beairsto: En premier lieu, sans vouloir porter atteinte a
la ville de Moncton, nous estimons que la plaque tournante
sera Halifax. Enfin, nous trouverions un tel service acceptable
car si nous devons nous rendre 4 Montréal ou & Toronto en
passant par Halifax, cela représente une réduction importante
dans le niveau des services. Actuellement, le service offert a
Frédéricton est assez bon, malgré les détériorations que j'ai
signalées.

M. Cochrane: Vous parlez du service vers l'ouest.

M. Beairsto: Exactement. Quant au retour vers l'est, le
service est inférieur.

M. Cochrane: Oui.

M. Beairsto: Actuellement, le service vers les aggloméra-
tions situées 4 l'ouest est assez bon et nous craignons une
dégradation qui nous obligerait 4 nous rendre & Halifax afin de
nous rendre vers l'ouest. Cela représenterait un inconvénient
important, vu les coiits plus élevés et les temps de déplacement
plus longs.
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Mr. Cochrane: The last question: With regard to the safety
net and the government guarantee, what form should that
take?

Mr. Beairsto: We see it really as two things. One is a
commitment to constant monitoring, not just a snapshot five
years from now; the second is a recognition in the act that the
transportation system is to be recognized as a vital P3{1,°f
economic development and a key to that, a firm recognition
that that is one of the objectives of the transportation system.

Mr. Cochrane: If I could make a comment, I think that very
well summarizes a lot of the concerns that are shared in many
municipalities of similar size in Atlantic Canac?a., certainly in
New Brunswick. I am pleased to see that the spirit of attempt-
ing to try it is there and that it is not all doom.and. gloom and
that if we continue to monitor it then perhaps it will work out
to the betterment.

The Chairman: Thank you very much, Mr. Beairsto, fo:i'
your very articulate expression of a very interesting ar}l1
comprehensive brief setting out, as Mr. Cochrane said, the
concerns of some of the hinterland. I can tell you that those
concerns are shared by many of the members around this

table.
Mr. Beairsto: Thank you very much.

The Chairman: We now call the last scheduled witn;ss,
which is the Chamber of Commerce of Corner Brook. T e);
have sent us not only a brief but also an executive summary o
two pages.

Mr. David L. Gillard (President, Corner Brook Chamber qf
Commerce): Thank you, Mr. Chairman. We represent, b:s 1}
says in our executive summary, the Corner Brook Chamber o
Commerce. | bring to this committee a wgalth of mexpem(::lnc:z,
actually. I am here to deliver the executive summar¥ an ,r:)
use an expression in the Freeqom to'Move paper, I am |n :
willing and able in spite of my inexperience at least to prese
the executive summary. Mr. Wentzell will be addressing
questions from the committee members on the brief.

The Corner Brook Chamber of Co‘mmgrce. ta}keg this
opportunity to thank this committee for its kind invitation :)(;
appear before it today. The cham_ber represents in l<l:xcess :
200 large and small businesses which are active in a bna\dture
of enterprise in western Newfoundland and coastal Labrador.

The brief we have submitted to you reviews our position on a
number of points contained in the order of reference to your

committee on the Freedom to Move paper. We also ;dg:;:i
certain aspects of the paper itself which concern our cha

members.

The point of greatest concern t0 the chamber is tl:w aplzlz:)r;?;
willingness of the current government to remove the eco

[Traduction]

M. Cochrane: Enfin, j'aimerais vous demander quelle forme
le filet de sécurité et les garanties offertes par le gouvernement
devraient prendre?

M. Beairsto: Selon nous, il faudrait un programme a deux
volets, d’abord un engagement envers une surveillance de tous
les instants car il ne suffit pas de prendre un instantané dans
cing ans, et deuxiémement, la reconnaissance dans la loi que le
systéme des transports constitue un élément essentiel de I'essor
économique et un des moteurs qui favorise celui-ci, c'est-a-dire
qu'il devrait étre reconnu clairement dans la loi que le
développement économique est un des objectifs du systéme des
transports.

M. Cochrane: Si vous me permettez une observation, je crois
que cela résume trés bien bon nombre des préoccupations
partagées par bon nombre de municipalités d'une taille
semblable sinon dans I’ensemble de la région de I'Atlantique,
du moins au Nouveau-Brunswick. Je suis heureux de constater
que tous ne sont pas pessimistes et que certains sont préts a
tenter I’expérience. Grice a un suivi rigoureux, la déréglemen-
tation s’avérera peut-étre efficace.

Le président: Monsieur Beairsto, je vous remerci davoir
exprimé trés clairement, et de fagon trés intéressante et
compléte, les préoccupations de certains des résidents des
régions éloignées, comme le disait M. Cochrane. Je puis vous
assurer que vos préoccupations sont partagées par bon nombre
des membres du Comité.

M. Beairsto: Merci beaucoup.

Le président: Je demanderais maintenant au dernier groupe
de témoins, soit la Chambre de commerce de Corner Brook, de
prendre place 4 table. La Chambre de commerce nous a
transmis non seulement un mémoire, mais également un
résumé comportant deux pages.

M. David L. Gillard (président, Chambre de commerce de
Corner Brook): Merci, monsieur le président. Comme I'indique
le résumé, nous représentons la Chambre de commerce de
Corner Brook. Je tiens 4 signaler au Comité que je comparait
devant lui fort d’'un manque d’expérience tout a fait redouta-
ble. Je suis 12 pour présenter le résumé et, pour reprendre une
idée soulevée dans Aller sans entraves, je suis prét, disposé et
capable 4 le faire, malgré le peu d'expérience que jai. M.
Wentzell répondra aux questions portant sur le mémoire.

La Chambre de commerce de Corner Brook tient a remer-
cier le Comité de I'avoir invité a comparaitre. La chambre
représente plus de 200 entreprises, petites moyennes et
grandes, qui oeuvrent dans tous les secteurs de I'économie dans

'ouest de Terre-Neuve et le long du litoral du Labrador.

Dans le mémoire que nous avons déposé auprés du Comité,
nous exposons notre position sur un certain nombre des
questions soulevées dans le mandat remis au Comité au sujet
du Livre blanc. Nous avons également abordé certaines
questions dans Aller sans entraves qui touchent particuliére-
ment nos membres.

Ce qui nous préoccupe le plus, c'est que le gouvernement
actuel semble disposer & mettre de coté le principe selon lequel
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equalization principle from all but the marine transportation
mode. Transportation has historically been the link that bound
our nation together. There is no less of a need for that link
today. This need has recently been reinforced by the 10
Canadian premiers.

The Freedom to Move paper identifies the northern part of
Canada as a special case where continued regulation of marine
transport will be required. It is our position that the provinces
of Newfoundland and Prince Edward Island require special
protective regulatory provisions to ensure that shippers and
consumers are not held captive by a single carrier or transpor-
tation mode.

The modes with the least competition are marine and air.
The Corner Brook Chamber of Commerce therefore favours
the regulation of gulf ferry and coastal services rates by
provision of a mechanism similar to that suggested for
northern Canada.

The chamber is very concerned about complete deregulation
of the air industry. Safety and the quality of service are issues
not satisfactorily addressed in the Freedom to Move paper.
The air mode should continue to be subject to route regulation
in peripheral areas of Canada such as Newfoundland, northern
Quebec, northern British Columbia and the northern territo-
ries. The continuation of high-quality air service is essential to
remote areas of Canada if Canadians are to be encouraged to
develop these areas.

Finally, Mr. Chairman, we are concerned with the high level
of political involvement proposed in the federal position paper.
We support the ability of the Minister of Transport to give
policy direction to the new regulatory agency; however, we do
not believe the federal Cabinet should be a court of final
appeal in the quasi-judicial process.

We are prepared to answer any questions that you have
related to the brief.

The Chairman: Thank you very much, Mr. Gillard, for that
executive summary of your more comprehensive brief, which is
part of the record and which has been analysed and is being
analysed by our staff. Mr. Tobin.
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Mr. Tobin: Thank you very much, Mr. Chairman. | would
recommend to all members, if they have not done so, to read
the brief presented by the Chamber. I think it is an excellent
presentation, resulting from a great deal of research and
thoughtful comment.

Mr. Chairman, I want to ask the chamber a number of
questions, but my attention is drawn first to a comment on the
bottom of page 4 of the full brief, where the chamber indicates

[Translation)]

les facteurs économiques doivent étre plus ou moins équilibrés
partout au pays, sauf dans le domaine du transport maritime.
Traditionnellement, les transports ont assuré la cohésion de
I’entité canadienne et il n’y a pas lieu aujourd’hui de permettre
son effriquement. Il convient de signaler que récemment, les 10
premiers ministres canadiens ont réitérer ce principe.

Le Livre blanc prévoit que les régions nordiques du Canada
constituent un cas particulier ot il faudra continuer de
réglementer les transports maritimes. A notre avis, les
provinces de Terre-Neuve et de [I'lle-du-Prince-Edouard
doivent aussi bénéficier de dispositions spéciales afin de
s’assurer que les expéditeurs et les consommateurs ne devien-
nent pas captifs d’un seul transporteur ou d’'un seul mode de
transport.

C’est dans les domaines du transport maritime et du
transport aérien que la concurrence est la moins vigoureuse.
Par conséquent, la Chambre de commerce de Corner Brook
estime qu'il faudrait réglementer les tarifs des traversiers dans
le golf et des services cdtiers grace a un mécanisme semblable
a celui proposé pour le nord du pays.

La Chambre de commerce est également fort inquiéte de la
possibilité que I'industrie du transport aérien soit compléte-
ment déréglementée. Aller sans entraves n'explique pas de
fagon satisfaisante comment la sécurité et la qualité du service
seront maintenues. Nous croyons que les routes desservies par
les compagnies aériennes devraient continuer de faire I'objet
d’une réglementation dans les régions périphériques, telles que
Terre-Neuve, le nord du Québec, le nord de la Colombie-
Britannique et les Territoires du Nord-Ouest. Le maintien
d’un service aérien de haute qualité est essentiel au développe-
ment des régions éloignées du pays.

Pour terminer, monsieur le président, nous avons des
réserves au sujet de la participation importante d’hommes
politiques tel qu'il est proposé dans le document de travail.
Nous croyons que le ministre des transports devrait pouvoir
orienter la politique du nouvel organisme de réglementation,
mais nous ne croyons que le Cabinet fédéral devrait jouer, dans
le processus quasi judiciaire, le rdle de tribunal de dernier
ressort.

Nous sommes maintenant disposés 4 répondre aux questions
portant sur le mémoire.

Le président: Merci beaucoup, monsieur Gillard, de nous
avoir résumé votre exposé, qui est plus complet et qui sera
annexé au procés-verbal. Je puis vous assurer que le personnel
du Comité I'analysera minutieusement, si cela n'a pas déja été
fait. Monsieur Tobin.

M. Tobin: Merci beaucoup, monsieur le président. Si les
députés ne I'ont pas encore fait, je leur recommande vivement
de lire le mémoire de la Chambre de commerce. A mon avis,
c’est un exposé remarquable qui témoigne d'une recherche
approfondie et d’une grande réflexion.

Monsieur le président, j’ai plusieurs questions a poser aux
représentants de la Chambre de commerce, mais je commence
par une observation en bas de la page 4 du mémoire propre-
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it is not particularly concerned by the control of private sector
transportation companies going to foreign-owned operations,
but are more concerned with economic monopolies be!ng
established than whether or not there is an element of fqrelgn
control. You recommend that similar standards be flpplled to
domestic and foreign owners on mergers and acquisitions.

We heard when we were in western Canadg. both in
Vancouver and in Winnipeg, submissions—in fact, in one case
a signed affidavit was presented—alleging that non-aggression
pacts had been signed between the major carriers and certain
feeder organizations. Of course, if this is the case, we are pot‘
going to get competition. We are going to get just the opposite:
the price fixing and agreements not to compete. Are you
concerned that this kind of arrangement mngh} become
prevalent in a deregulated environment as companies seel:. lt(o
shore up their base? The net result—particularly in areas like
ours, the end of the system where the lowest-volume routes are
run—is there could be significant fare increases.

Mr. Brian K. Wentzell: (Past President and Chalrmant,_
Transportation Committee, Corner Brook (?hamber ;:
Commerce): Mr. Chairman, | welcome the question from the
hon. member for Humber—Port au Port——St. Barbe. Tl.nc
concern we have is that if you get n]onopohzauon, that in
effect lessens competition. I think thqt in the low-trafé“tc .areas;'
there is a very real probablility you will have a consoli atlonlg-
the number of operators in some of the mod;g of transpor
tion, and this will in itself lead to less competition. Wherehyou
have an un-regulated or a very low‘ Ieyel of rggula.uon, ;c fre
will be no way of protecting the public interest in this respect.

I think you can get this type of problem whether )’i?:l; l:a(;'(e,
foreign-owned companies or Canadian-owned C_OI'HP?;:‘_ S
not think it matters a bit who controls these things. It is ]

fact which I think will develop.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, I raised that point hWi;:hw;\:i
witness because it is again something new, and \:nucha(‘),e o
you are saying in your brief, the concerns you raise,

repeated by other people.

Another matter | want to raise—again more for t:_c :entef:;
for all members of the committee, because I thin rlr »
important— is that we have heard some testimony €ar 1eand
the day, both from Newfoundland-based witnesses

ide the province of Newfoundland—

witnesses from outst :
regarding the operations of TerraTransport In Newfoundland.

For example, this morning we heard from theh Atlzntl;c
Provinces Trucking Association that rates being CT%Lg weri
ToraTrampor were, i heft Vi e o 58 L2 v
uit tive of the initia

g‘UCTlsigp(;rO% to 50%, and so on. We heardlfromatotlt\:;
witnesses, from Port Aux Basque, for exampte; s
continued operation of TerraTransport. at the rfa endland- e
been charged in the past, is important to Ne\;/ o_t;w but.also
only from an economical and social point of vi

under the terms of union.

[Traduction)

ment dit; la Chambre de commerce indique qu’elle ne craint
pas tellement de voir le contrdle des compagnies de transport
du secteur privé passer aux mains de compagnies étrangéres,
mais qu’elle s’inquiéte plutét de la création de monopoles
économiques, qu'il y ait un élément étranger ou non. Vous
recommandez qu’on impose aux propriétaires nationaux et
étrangers les mémes normes sur les fusions et les acquisitions.

Lorsque nous étions dans I'Ouest du Canada, a Vancouver
et 4 Winnipeg, nous avons recu des mémoires, et méme un
affidavit, qui citaient les cas de pacte de non-agression signé
entre les principaux transporteurs et certains organisations
d’expéditeurs. Bien siir, si c’est le cas, la concurrence deviendra
impossible. Ce sera précisément le contraire: fixation des prix
et accords de non-concurrence. Est-ce que vous ne craignez pas
que ce genre d’ententes deviennent trés fréquentes dans un
environnement non réglementé car les compagnies chercheront
a protéger leurs arriéres? En conséquence, et surtout pour des
régions comme la nétre, c’est-a-dire en bout de réseau, la ou se
trouvent les trajets les moins fréquentés, il pourrait y avoir des
hausses de tarif considérables.

M. Brian K. Wentzell (ancien président et directeur actuel
du Comité des transports, Chambre de commerce de Corner
Brook): Monsieur le président, c’est avec plaisir que je réponds
a la question de I'honorable député de Humber—Port au
Port—St. Barbe. Nous craignons en effet qu'une situation de
monopole ne fasse baisser la concurrence. Nous pensons que
dans les régions peu fréquentées, il y aura fort probablement
un regroupement des exploitants de compagnies de transport,
et cela fera baisser la concurrence. En I'absence de toute
réglementation ou dans un environnement trés peu réglementé,
il est impossible de protéger I'intérét public dans ces condi-
tions.

Qu'il s’agisse de compagnies canadiennes ou de compagnies
étrangeéres, le probléme est le méme. A mon sens, peu importe
qui contrdle ce genre de choses. C'est un développement qui
me semble inévitable.

M. Tobin: Monsieur le président, si j'ai parlé de cela au
témoin, c’est qu'il s’agit d’un élément nouveau, alors que la
plupart de ses préoccupations ont déja été exprimées par
d’autres personnes.

Autre chose, et encore une fois & I'intention des membres du
Comité, car cela me semble important: des témoins de Terre-
Neuve et d’autres qui ne sont pas de cette province nous ont
parlé de TerraTransport a Terre-Neuve. Par exemple, ce matin
’Association des camionneurs des provinces Maritimes nous a
déclaré que les prix pratiqués par TerraTransport étaient
véritablement prédateurs. Elle nous a dit que la CTC avait ey
raison d’augmenter les tarifs de 30 a 50 p. 100. D'autres
témoins, de Port-aux-Basques, par exemple, nous ont déclaré
que I'existence de TerraTransport, et les prix pratiqués jusqu'a
présent, étaient importants pour Terre-Neuve, non seulement
du point de vue économique et social, mais également compte
tenu des conditions de I'union.
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I want to ask you, for the benefit of members of the
committee, if you could—because you appeared before the
CTC on this one, and it indirectly impacts on our exercise, Mr.
Chairman, deregulation; Crown corporations operating as
private companies would—to explain that whole situation in
Newfoundland to the committee, and to put the chamber’s
position, because most members are not familiar when we talk
about the terms of union, section 32 and so on.

Mr. Wentzell: Mr. Chairman, once again the hon. member
is quite right that we did appear before the Rail Transport
committee in hearings in Corner Brook earlier this fall. The
argument we developed in advance of that stage was designed
to bring what we feel is the real basis of the whole operation of
TerraTransport in Newfoundland before that committee. Up
until that stage, it had basically been an argument between
Ace and Canadian National Railway over costing
methodology in determining Newfoundland freight rates. But
it seems that both parties had missed an essential ingredient to
the whole thing, and that was called the Constitution of
Canada.

® 1730

Essentially, the terms of union between Newfoundland and
Canada in 1949 provided at subsection 32.(2)—and I think
this is perhaps the important section the hon. member is
referring to—that:

For the purpose of the railway rate regulation the Island of
Newfoundland will be included in the Maritime region of
Canada, and through traffic moving between North Sydney
and Port aux Basques will be treated as all rail traffic.

Now, that subsection requires some explanation and the
Board of Transport Commissioners a number of years ago had
dealt with the definition of subsection 32.(2). Essentially, the
Board of Transport Commissioners, which is the predecessor to
the Canadian Transport Commission, decided that this section
had two components: first of all, the movement of freight
between Port aux Basques and North Sydney or the reverse
thereof, which it felt should be done not on a marine-based
costing but rather on an extension of the maritime rail rate
costing to that 100 miles of water; and the second part of the
section was interpreted as meaning that the maritime rail rates
had to imply to all freight movements by rail within the island
of Newfoundland.

It was our purpose and our intervention to bring that to the
attention of the Railway Transport Committee of the CTC.
We are still awaiting a decision from that body, so we do not
know whether we were successful in our intervention or not.
But it was interesting that CN, at that point, picked up the
argument and then developed it in their final presentation
under what they called an extended maritime service, which is
really the exact same thing that we were advocating. The
people at Ace were not all that happy to hear that argument
and, as far as I know, did not really develop a decent reply to
it.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, I have one last question. I will
resist the temptation to ask questions about air transportation

[Translation)

Je vais vous poser une question pour la gouverne des
membres du comité; en effet, vous avez comparu devant la
CTC 4 ce sujet, et cela a un rapport direct avec notre sujet, la
déréglementation et la possibilité d’exploiter les sociétés de la
Couronne comme des compagnies privées. Pouvez-vous nous
expliquer la situation 4 Terre-Neuve, nous dire qu'elle est la
position de la Chambre de commerce, car la plupart des
députés ne savent pas trés bien de quoi nous parlons quand
nous parlons des conditions de I'union, de I'article 32, etc.

M. Wentzell: Monsieur le président, encore une fois
’honorable député a parfaitement raison, nous avons comparu
devant le Comité des transports par chemin de fer lors des
audiences tenues & Corner Brook cet automne. En préparation
de cette intervention, nous avons formulé un argument pour
expliquer quel est exactement le role joué par TerraTransport
i Terre-Neuve. Jusque 13, le différend sur la méthode de
tarification du fret pour Terre-Neuve se situait principalement
entre Ace et les chemins de fer nationaux du Canada. Mais
apparamment, les deux parties avaient oublié un élément
essentiel, a savoir la Constitution du Canada.

Les conditions de |'union entre Terre-Neuve et le Canada en
1949 prévoyaient au paragraphe 32.(2)—et c'est probablement
I’article important auquel, pense I’honorable député—préoyait
que:

Aux fins de la réglementation des tarifs ferroviaires, I'ile de

Terre-Neuve sera comprise dans la région maritime du

Canada et le transport direct entre North Sydney et Port-

aux-Basques sera classé comme exclusivement ferroviaire.

Voild un paragraphe qui mérite certaines explications et il y
a quelques années, les commissaires aux transports s'étaient
mis d’accord sur une définition du paragraphe 32.(2). Essen-
tiellement, les commissaires aux transports qui étaient les
prédécésseurs de la Commission canadienne des transports
avaient décidé que cette disposition avait deux éléments:
premiérement, le mouvement du fret entre Port-aux-Basques
et North Sydney, dont les coiits ne devaient pas étre établis sur
une base maritime, mais devaient étre considérés comme une
prolongation du service ferroviaire des Maritimes; la deuxiéme
partie du paragraphe signifiait que les tarifs ferroviaires des
Maritimes devaient s’appliquer 4 tout transport de fret par
chemin de fer a I'intérieur de I'lle de Terre-Neuve.

Cest ce que nous avons voulu faire valoir devant le Comité
des transports par chemin de fer de la CTC. Nous attendons
toujours une décision de cet organisme, nous ne savons donc
pas si notre intervention a réussi ou non. Mais ce qui est
intéressant, c'est qu'a ce moment-la, le CN a repris cet
argument, I'a développé pour I'inclure dans son exposé final,
dans le cadre de ce qu’ils ont appelé un service maritime élargi,
et qui est en réalité précisément ce que nous réclamions. Les
gens de chez Ace n'étaient pas trés contents d’entendre cet
argument, et que je sache, ils n’ont pas réussi a trouver une
réponse vraiment satisfaisante.

M. Tobin: Monsieur le président, j’ai une derniére question.
Je résisterai a4 la tentation de poser des questions sur le
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because we have heard from Stephenville and we are going to
hear from Deer Lake, and Corner Brook is situated smaqk dal3
in the middle. 1 want to take advantage of the witness
experience in the rail side. You will be interested to know that
we heard about TerraTransport as far away as Vancouver, as
an example of things that ought not to happen.

Can you tell members of this committee, being involvgd_ in
the business community in Newfoundland, being l?y definition
free enterprisers and people who would pursue in a perfect
world unfettered free enterprise, etc., what happens to the
Newfoundland business community—and more to the point, to
the Newfoundland consumer—were the kind of unfctterqd free
enterprise deregulation that some would espouse a.pplled to
TerraTransport in Newfoundland, to the marine service and to
the rail service, so that the kind of rate incyeases that were
ordered by the CTC, and subject to a moratorium today by the
Cabinet, were allowed to go ahead? I understand you may not
have facts and figures in front of you, but can you paint some
kind of economic picture for us?

Mr. Wentzell: The range of increase that was being
proposed in the CTC-ordered rates that were brought t;orth
last December would have increased the rates anywl!ere rom
15% to 50%, depending upon commodity, depcndmgh UPOT:
point of origin and point of delivery. That meant that t el:i:o;
of living in Newfoundland would rise significantly. It wfour be
significantly greater than the roughly 4% cost 0 lylbnlg
increases we are experiencing now, and no one was terribly
sure the rate increases would end there because you then get
into the whole question of what to do about the gulf fgrry
operation and how you cost that. It would appear at this time
that the rates being charged to the gulf ferry would comp;,n-
sate the Crown to the tune of about 20% of the moneys they
are spending on that service. So if you mgde that user pay,
then there would be another whole round of increases.

My understanding is that, if T;rraTransport cagledfevzg):
kilogram or pound or ounce of freight to apd from dew ou .
land, it could not make a profit. So even if you tried to rrtl)a e
the thing a successful business venture, there wguldhpot :ng
hope of turning one red cent of profit out of the tf mg(,“and
goodness knows what the cost would be to the Newfoun
consumer at that stage.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, I tha.nk you for your tolerange. lIl
think this is very useful testimony in helpmg us understa? t.z:m
those who have come and said that, indeed, transportati i
must be recognized up front in whatever legislation comes as
key to economic and regional development. Thank you.
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The Chairman: Thank you, Mr. Tobin. Mr. Angus.

i t to thank you
Mr. Angus: Mr. Chairman, I too wan
gentlemen %or your brief. Particularly, | want to tharlil; y:: {(;r
the information you have provided us .w1'th on pages 11 ar thé
where you report on the impact of altlme deregulation in e
States on the State of Minnesota. While you make a compa

[Traduction)

transport par avion car nous avons entendu les représentants
de Stephenville; nous allons entendre ceux de Deer Lake, et de
Corner Brook qui se trouve précisément au milieu. Je vais
essayer de profiter de I'expérience de nos témoins en matiére
de chemin de fer. Une chose qui devrait vous intéresser: nous
avons entendu parler de TerraTransport méme & Vancouver,
on nous a cité cette situation en exemple de ce qui ne doit pas
se produire.

Vous qui étes actifs dans les cercles commerciaux de Terre-
Neuve, vous qui, par définition, étes les tenants de la libre
entreprise, pouvez-vous nous dire ce que deviendraient le
secteur commercial de Terre-Neuve et surtout les consomma-
teurs terre-neuviens, si tous les modes de transport, maritimes,
ferroviaires, étaient totalement déréglementés, comme certains
voudraient que TerraTransport le soit? Dans ces circonstances,
les augmentations de tarifs ordonnées par la CTC et frappées
aujourd’hui d’un moratorium par le Cabinet auraient été
appliquées. Vous n’avez peut-étre pas de chiffres sous les yeux,

mais pouvez-vous nous brosser un tableau économique de cette
situation?

M. Wentzell: La gamme d'augmentation proposée par la
CTC, les tarifs déposés en décembre dernier, auraient signifié
des augmentations de 15 a 50 p. 100, selon les produits, selon
les points d’origine et de destination. Autrement dit, le coit de
la vie @ Terre-Neuve aurait augmenté considérablement.
Considérablement plus que les 4 p. 100 que nous subissons
actuellement, et personne n’était vraiment certain que les
augmentations de tarifs s’arréteraient 1a, parce que cela améne
tout naturellement a remettre en question le traversier et la
tarification de ce service-la. Apparamment, les tarifs pergus
actuellement sur le traversier remboursent a la Couronne
environ 20 p. 100 de I'argent dépensé pour assurer ce service.
Si vous appliquez le principe des usagers payeurs, cela signifie
forcément toute une série de nouvelles augmentations.

Je crois comprendre que si TerraTransport transportait
chaque kilo, chaque livre, chaque once de fret a destination et
en provenance de Terre-Neuve, il ne réussirait pas a faire des
bénéfices. Donc, méme en essayant de rentabiliser les opéra-
tions, il n'y aurait aucun espoir d’en tirer un cent de bénéfice,
et Dieu sait ce qu'il en colterait aux consommateurs terre-
neuviens.

M. Tobin: Monsieur le président, je vous remercie pour
votre tolérance. C'est un témoignage particuliérement utile qui
nous a aidés a comprendre tous les témoins qui sont venus nous
dire que la législation doit reconnaitre avant tout que les
transports sont un ¢lément-clé du développement économique
et régional.

Le président: Merci, monsieur Tobin. Monsieur Angus.

M. Angus: Monsieur le président, messieurs, moi aussi je
tiens 4 vous remercier pour votre mémoire, et tout particuliére-
ment pour les informations que vous nous avez fournies aux
pages 11 et 12; vous parlez des répercussions de la déréglemen-
tation aérienne aux Etat-Unis sur I'Etat de Minnesota. Vous
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son between Minnesota and your province, as their neighbours
to the north, I see a lot of similarities with their geography as
with mine in northwestern Ontario. What is the source of all
this information? Was it from a study they did or was it from
a study that your association itself conducted?

Mr. Wentzell: Mr. Angus, in response to that, I must
confess you are going to see more of this information tomorrow
morning when the Harmon Corporation comes before you. |
am the solicitor for Harmon Corporation and I acted on their
behalf, making representations before the Canadian Transport
Commission on the issue of airline deregulation.

We did a very extensive study, which you will see tomorrow
morning, and we picked Minnesota because it was a rural
community or a rural state not unlike Newfoundland in many
respects. We dealt with their Director of Transportation for
the state and went into it at some length. We feel that we have
developed a reasonable rapport with Mr. Keintz and other
people in Minnesota. That is the basis for our material. I do
not want to steal my client’s thunder tomorrow morning.

Mr. Angus: No. That is fair. We will be happy to discuss it
then.

I have just one technical question. On page 12, on the sixth
line, is that really supposed to be an eight-passenger turbo-

prop?

Mr. Wentzell: Yes, that is exactly what happened. In Thief
River Falls they went to a Beechcraft from a D9 Convair 580.
This brings us to what we feel is an important point.

The Civil Aeronautics Board in the States was charged with
determining what was an acceptable level of essential service
or EAS. They got out their ouija board or whatever and
started to figure it out. They determined there was a need of
68 seats a day in and out of this community, but they only had
enough subsidization money to give them 56, and they could
only find a carrier, a Beechcraft, that would seat eight people.
The idea was to keep this Beechcraft flying all day. Seven
flights would give you 56. I am sure some of the hon. members
have flown Beechcraft before—I have or the equivalent. It
may be fine for short jaunts, but it does not do anything for
cargo, nor does it encourage people to fly, particularly in bad
weather.

Mr. Angus: | am thinking particularly of the winter-time,
when you wear big bulky parkas. They just do not quite fit into
those puddle jumpers.

Mr. Wentzell: That is right. Exactly.

Mr. Angus: Let me turn to another area in your main brief.
I think it is the first time that reference has been made to this
committee during our travels about the federal government’s
proposal to turn some of their airports over to municipalities,

[Translation]

faites une comparaison entre le Minnesota et votre province, et
moi-méme, qui suis le voisin au nord, et moi-méme, je vois
beaucoup de ressemblance entre leur géographie et celle du
nord-ouest de I'Ontario. Quelle est la source de ces informa-
tions? Est-ce une étude qu'’ils ont effectuée ou bien est-ce votre
association qui a effectué cette étude?

M. Wentzell: Monsieur Angus, je dois reconnaitre que vous
aurez des informations encore plus complétes a ce sujet lorsque
vous recevrez les représentants de la Harmon Corporation
demain. Je suis 'avocat de la Harmon Corporation, et je suis
intervenu en son nom devant la Commission canadienne des
Transports lors des audiences sur la déréglementation
aérienne.

Nous avons fait une étude trés approfondie que vous verrez
demain matin et nous avons choisi le Minnesota car il s’agis-
sait d’'une communauté rurale, d’'un Etat rural qui, a de
nombreux égards, ressemble beaucoup & Terre-Neuve. Nous
avons contacté le directeur des transports de cet Etat et nous
avons étudié la question de fagon approfondie. Nous pensons
avoir établi des contacts intéressants avec M. Keintz et avec
d’autres responsables au Minnesota. Voila d’ou viennent ces
documents. Maintenant, je ne voudrais pas révéler le pot aux
roses avant mon client qui doit comparaitre demain.

M. Angus: Non. Vous avez raison. Nous en discuterons donc
avec eux.

Jai une question d’ordre technique. A la page 12, sixiéme
ligne, est-ce que vous parlez vraiment d'un appareil turbo-
propulsé de huit passagers?

M. Wentzell: Oui, c'est précisément ce dont il s'agit. A
Thief River Falls, on a remplacé un Beechcraft par un D9
Convair 580. Et cela nous amene a une considération qui nous
semble trés importante.

La Civil Aeronautics Board des Etats-Unis a été chargée de
déterminer ce qui constituait un niveau de service acceptable.
Ils ont sorti leur boule de cristal et commencé a faire des
calculs. Ils ont déterminé que 68 siéges par jour a destination
et en provenance de cette communauté étaient nécessaires,
mais comme leurs fonds ne leur permettaient que 56 siéges, ils
n’ont trouvé qu'un seul appareil, un Beechcraft, qui transporte
huit passagers. A condition que ce Beechcraft fasse des allers
et retours toute la journée, avec sept vols par jour, cela fait 56
siéges. Je suis certain que plusieurs d’entre vous ont dii prendre
des Beechcraft, moi-méme je I'ai fait, ou quelque chose
d’équivalent. C’est peut-étre trés bien pour des courts trajets,
mais ¢a ne vaut rien du tout pour les marchandises, et cela
n’encourage pas non plus les gens 4 prendre I’avion, surtout par
mauvais temps.

M. Angus: Je pensais surtout a I'hiver, quand les gens
portent des vétements encombrants, c'est trés difficile de les
faire tenir dans ces sauterelles.

M. Wentzell: En effet.

M. Angus: Je passe 4 un autre sujet que vous traitez dans
votre mémoire. Je crois que c'est la premiére fois qu'on nous
parle de la proposition du gouvernement fédéral de céder une
partie des aéroports aux municipalités, au secteur privé, etc.
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private sector, whatever. Have you as a chamber been
approached by any government officials to discuss, to negoti-
ate, to hear your thoughts on turning over these airports to
others, other than the Government of Canada?

Mr. Wentzell: Mr. Chairman, we have not h?d any request
from Transport Canada or from any politicians in that respect.
However we did note that as part of the Freedom to Move
paper that this was alluded to. It has also been mentl?ned in
Structure 90, which is the Ministry of Transports own
proposals of restructuring, that they would like to get out of
some of the airport business.

We have had a bit of research. I have had the priyilet'ige of
sitting on the Deer Lake Advisory Committee for lhf:lr agrpgrt.
We have had access to some of Transport Canada’s thinking
on these matters and how it works in some other places. But gll
indications are that this is not a proposal !hat }‘las much m;,m.
It might be all right in some high density airports, su(t:) qs:
Toronto Island or perhaps Edmonton Municipal Airport, but 1
does not hold a lot of promise for anywhere else in the country.
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Mr. Angus: You were quite clear when you responded. You
said no one from the Department of Transport nor agz
politician has approached you or any of the orgamzatlonsf {he
are involved with. Has any employee of angther arm O
government or any go-between contacted you?

Mr. Wentzell: No.

The Chairman: Thank you very much, ge(r;tlemen,m (f)(:;
appearing and for your executive summary an fyoll:ir iy
comprehensive brief. 1 must say, this pusmess of ol Fos
Nova goes back . .. is this not the Sullivan 'comm‘lissu;ln,t Z
back in 1977, that laid the seeds for all this; seeds that ar
festering still? i

Mr. Wentzell: The Sullivan commissjon of 1977 .B;)ll't ll]s :T,ﬁ
understanding that the recommendation was to abolis
railroads.

The Chairman: It has not come full circle yet, but . ..

Mr. Wentzell: CN is still trying to abolish the railroads.

The Chairman: Yes. Thank you very much for your

appearance today. :

Now, colleagues, we have the officials of 'theui?yeargilf;
Marine Transportation Centre of Dalhgusneks Assistan!..
Appearing on its behalf is Dr. Mary moG'atwick o
Professor in the School of Business, and John Gr s
Director. Welcome.

. Brooks (Associate l.’rofessor, School ?f

Bu[s)il;;esl.::,l gznal:ian Marine Trapsportatlon Cent:':; Ii)::::;u:::
University): 1 will try very qulqkly tobr.e\;lew
thought were the most important in our Brict-

[Traduction]

Est-ce que la Chambre de commerce a contacté les représen-
tants du gouvernement pour discuter, pour négocier, pour faire
connaitre sa position face a cette possibilité de céder certains
aéroports qui, pour l'instant, appartiennent au gouvernement
du Canada?

M. Wentzell: Monsieur le président, nous n'avons été
contacté ni par Transport Canada ni par les autorités politi-
ques. Toutefois, nous avons noté que le document Aller sans
entraves mentionnait cette possibilité. On en a parlé également
dans Structure 90, la proposition de restructuration du
ministére des Transports, de cette possibilité d’abandonner une
partie des responsabilités relatives aux aéroports.

Nous avons fait des recherches, et j'ai eu la chance de siéger
au Comité consultatif de Deer Lake qui s’occupait de I'aéro-
port. Cela nous a donné I'occasion de connaitre un peu la
position de Transports Canada, et également sa position pour
d’autres régions. Cela dit, tout semble indiquer que cette
proposition n’a pas grand mérite. C’est peut-étre possible pour
les grands aéroports trés fréquentés, comme I'aéroport des iles
de Toronto, ou I'aéroport municipal d’Edmonton, mais cela ne
semble pas trés prometteur pour les autres.

M. Angus: Vous avez répondu trés clairement. Vous avez dit
que personne au ministére des Transports, aucun homme
politique n’avait cherché a vous contacter, vous ou I'une des
organisations dont vous vous occupez. Est-ce qu'un employé
d’'un autre secteur du gouvernement, un intermédiaire, a
cherché a vous contacter?

M. Wentzell: Non.

Le président: Merci beaucoup, messieurs, d’étre venus et de
nous avoir soumis ce résumé et également ce mémoire. Je dois
dire que cette vieille affaire de Terre-Neuve remonte 4 1977,
n'est-ce pas, la commission Sullivan, qui a engendré cette
situation regrettable qui dure encore aujourd’hui.

M. Wentzell: La commmission Sullivan de 1977 ... Elle
avait recommandé, je crois, d’abolir les chemins de fer.

Le président: Nous n’avons pas encore tout 4 fait bouclé la
boucle, mais . . .

M. Wentzell: Le CN essaie toujours d’abolir les chemins de
fer.

Le président: Oui. Merci beaucoup d’étre venus.

Chers collégues, nous recevons maintenant le Centre des
transports maritimes de I'université Dalhousie, représenté par
Mme Mary Brooks, professeur assistant & I'Ecole de commerce,
et John Gratwick, directeur. Bienvenue.

Mme Mary R. Brooks (professeur assistante, Ecole de
commerce, Centre des transports maritimes, université
Dalhousie): Je vais essayer de passer en revue trés rapidement
les éléments de notre mémoire qui nous semblent les plus
importants.
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First of all, the role of transportation is to facilitate the
business of the country. Therefore the role of government in
transportation should be one of infrastructure provision rather
than one of subsidizing carrriers. Therefore the emphasis of a
deregulated transportation policy is consistent with a non-
participatory role for government when the marketplace is
mature.

In Canada, addressing the issue of Crown corporations, the
existence of government participation in many modes means
that a concept of free and fair competition is difficult to
conceive.
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An admonishment to be sensitive to criticism is inadequate
protection for private companies from those public sector
corporations intent on empire building. Therefore, in order to
provide adequate protection full implementation of the
Freedom to Move policy can only follow upon privatization of
Crown corporations.

Crown corporations do not operate in the same manner as
private sector businesses, and are not faced with the ultimate
discipline of bankruptcy if management makes too many
mistakes in judgment or if they continue to engage in unprofit-
able activities. In addition, Crown corporations are faced with
the problem of ministerial directives and budgets and plans
that must be approved, so that puts them in a bit of a difficult
position in terms of following completely the situation that
applies to private sector businesses.

Although the privatization of transport Crown corporations
is the ultimate goal, it is unlikely to happen overnight. We
would like to suggest that one means of achieving this as a
partial step would be to add Crown corporations such as CN
and Air Canada to part of Canada’s investment portfolio—
remove them from the purview of the transport ministry and
consider them as part of our investment portfolio. The
government’s shareholder responsibility for these corporations
would then reside within, say, the CDIC as a means of
managing them and remove them from the sectoral, minis-
terial influence that prevents them from being truly competi-
tive.

One other aspect of ownership that is a problem with
Freedom to Move is that the provisions against foreign
ownership of Canadian transportation enterprises, whether
intentional or not, are fairly weak. Ironically, in the marine
mode there is not only no protection for Canadian ownership
of deep-sea shipping, but virtually the reverse. Successive
governments have continued to maintain fiscal and regulatory
regimes that discourage Canadian ownership; yet on the other
extreme, the coasting trade restricts trade to Canadian vessels.
Given the concerns about government ownership that we have
already mentioned and the comments on foreign ownership
provisions, it would be helpful if Canada would produce a
consistent all-embracing transportation ownership policy. So
we see these as being tied together.

[Translation)

Pour commencer, les transports sont ld pour faciliter les
activités commerciales du pays. Par conséquent, en matiére de
transports, le gouvernement devrait s'occuper de I'infrastruc-
ture au lieu de subventionner les transporteurs. Par consé-
quent, une politique de déréglementation des transports
s’impose lorsque le marché est suffisamment mir pour que le
gouvernement puisse cesser sa participation.

Au Canada, la participation gouvernementale 2 de nom-
breux modes de transport, sous forme de sociétés de la
Couronne, empéche de concevoir clairement la notion de
concurrence libre et équitable.

Pour protéger les compagnies privées des sociétés du secteur
public qui cherchent 4 construire des empires, il ne suffit pas
de critiquer celles-ci. Par conséquent, c’est uniquement en
appliquant les principes contenus dans le document Aller sans
entraves que |’on réussira 4 assurer une protection véritable, et
la conséquence logique de cette évolution, c'est la privatisation
des sociétés de la Couronne.

Les sociétés de la Couronne ne sont pas exploitées comme
les entreprises du secteur privé, et si leur direction fait trop
d’erreurs de jugement, si elle s’entéte dans des activités non
rentables, elles n'ont pas la menace de la faillite pour leur
inculquer un sens de la discipline. De plus, les sociétés de la
Couronne ont le probléme des directives ministérielles, budgets
et plans qui doivent étre approuvés, ce qui les met dans une
situation quelque peu difficile et les empéche d'évoluer de la
méme fagon que les entreprises du secteur privé.

Bien que la privatisation des sociétés de transport de la
Couronne soit I'objectif ultime, cela ne se produira pas du jour
au lendemain. Nous pensons que pour commencer, on pourrait
verser une partie des sociétés de la Couronne, comme le CN et
Air Canada, au portefeuille d’investissement du Canada, c’est-
a-dire les soustraire a I'influence du ministére des Transports
et les considérer comme des éléments de notre portefeuille
d’investissement. Le gouvernement serait alors actionnaire de
ces sociétés, qui reléveraient alors de la SADC, ce qui les
soustrairait a I'influence ministérielle qui les empéche actuelle-
ment d’étre des entreprises vraiment concurrentielles.

Un autre aspect de la propriété qui pose un probléme dans le
document Aller sans entraves, c’est que les dispositions contre
la propriété étrangére d’entreprises de transport canadiennes
sont assez faibles, que ce soit voulu ou pas. Il est ironique de
constater que dans le mode maritime, la protection canadienne
des messageries de haute mer n’est absolument pas protégée;
au contraire, c'est I'inverse. Plusieurs gouvernements successifs
ont maintenu des régimes fiscaux et des réglementations qui
découragent la propriété canadienne. Et pourtant, a I'autre
extrémité, le commerce de cabotage est réservé aux embarca-
tions canadiennes. Compte tenu de nos observations sur la
propriété gouvernementale et sur les dispositions relatives 4 la
propriété étrangere, il faudrait que le Canada mette sur pied
une politique globale sur la propriété dans le secteur des
transports. Pour nous, tout cela est lié.
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A second point we would like to make is that raihyays alone
are required to charge compensatory rates at all times. The
compensatory rate is considered to include the full costs of the
rail, although it does not include that for other modes. Qne
means of solving this and solving the problem of captive
shippers is to develop a rail infrastructure authority. This is a
different idea than joint running rights or shared l"oad beds.
The rail infrastructure authority would allow any rail operator
of private company to run over its track and it wqu!q alsc;
facilitate the privatization of CN and VIA. Responsﬂ.)lhtyrc‘)
operation and maintenance of the track could be put 1ntqt e
hands of the rail authority, which would be opera?ed in a
manner similar to the St. Lawrence Seaway Authority. This
would make rail mode compatible with other modes and at the
same time remove the natural monopoly element of the
railway.

Both those points, the point of the portf_olio mvelitmta\ct)
instrument and the rail infrastructure authority, are the
key points we would like to submit. Thank you.

The Chairman: Thank you very much for that very suctc):ipCft
summary of a very summarized brief,_rea]lyj—a Shfg‘ “r:: ’
which has some interesting and novel points to it. Mr. Ouellet.
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Mr. Ouellet: Thank you, Mr. Chairman. l.v{ould like !t)o ztirsll;
our witness to indicate if she supports the position taken yh !
Canadian Premiers at their recent conference 1n _St. Jo 2:
about the desirability of the Canadian government lhqcor;‘)grthe
ing in our new national transportation pohcy_sogwl mgke =
effect that transportation should be recogmzed ashaactynOt
regional economic developmer}t.gnd that nl)decﬂ;atl ethere i,
only emphasize this responsibility but also atetsr
consequential decisions taken by government to
responsibility.

Mr. John Gratwick (Director, Canadi?n Maring] l’l;rtlési]:o;
tation Centre, Dalhousie Universlilty,klf}a:ht";ngé lp;:;lm isz & ;re
i i e ba
ou do not mind, Mr. Ouellet. I thin ‘basi
Z'tating is that the function of trans.por'ta;)lon. 1:5180 (S;l;z?oirl‘;os;
ion’ i tion's business. -
totally the nation’s affairs and na e
i i haps woo developments
art of that, at any one time, 1 Per ’
gcvelopmem of a particular area or sector of the country’s

economy.

It would seem to us that the best role for this :s :Otc::'tg?;cl;
a particular requiremcnt on the trqnsport opera Kiiérs g
in the sense of forcing some FRQUAECRICHL 28 c'::;lit 'for the
federal or provincial government has responsim iy o T
infrastructure for transportation, they can tﬁall what we
discourage development very easily. That is vir thei)lt highway
have done . .. the provinces do now, as far as g
developments are concerned. To a !arge extel;l 'r side to the
government has reSPO“ded S ang ‘ga‘s if you like,
development requirements of the country ):1 e'ofgt’ransport.
the architect of the infrastructure for all modes

[Traduction)

Une seconde observation: seuls les chemins de fer sont tenus
d’exiger des prix compensatoires en tout temps. Le tarif
compensatoire est censé comprendre la totalité des coiits du
transport ferroviaire, mais pour les autres modes de transport,
ce n'est pas le cas. Un moyen de résoudre ce probléme, et celui
des expéditeurs captifs, c’est de créer une administration du
transport ferroviaire. Il ne s’agit pas la des droits d’exploitation
en commun ou du partage des voies. Cette administration de
I'infrastructure ferroviaire permettrait a un exploitant
ferroviaire privé d’emprunter ces voies, et cela faciliterait
également la privatisation du CN et de VIA. Cette administra-
tion pourrait assumer la responsabilité de I’exploitation et de
I’entretien des voies et fonctionnerait un peu comme I’Admi-
nistration de la voie maritime du Saint-Laurent. Le mode
ferroviaire serait alors compatible avec d’autres modes et, en

méme temps, le monopole naturel des chemins de fer serait
supprimé.

Ces deux observations, portefeuille d’investissement et
administration de linfrastructure ferroviaire, sont les deux
¢éléments clés de notre intervention. Merci.

Le président: Merci beaucoup pour ce résumé trés succinct
d’un mémoire trés résumé—en fait, un mémoire trés court, qui
contient tout de méme des éléments intéressants et nouveaux.
Monsieur Ouellet.

M. Ouellet: Merci, monsieur le président. J’aimerais savoir
si notre témoin est d’accord avec la position adoptée par les
premiers ministres canadiens, qui se sont réunis récemment &
Saint-Jean de Terre-Neuve; ils ont déclaré que le gouverne-
ment canadien devait €tablir dans sa nouvelle politique sur les
transports que les transports étaient un élément clé du
développement économique régional, et que la loi devait non
seulement insister sur cette responsabilité, mais également que
le gouvernement devait en tenir compte dans ses décisions
subséquentes.

M. John Gratwick (directeur, Centre de transport mari-
time, université Dalhousie, Halifax): Si vous n'y voyez pas
d’inconvénient, monsieur Ouellet, c’est moi qui vais répondre.
Nous estimons, c’est le fondement de notre intervention, que
les transports servent presque totalement les affaires et les
entreprises commerciales de la nation. De toute évidence, un
des éléments, c'est de promouvoir le développement d’une
région ou d’un secteur de I’économie.

Il nous semble que le meilleur moyen d’en tenir compte, ce
n'est pas d’exiger certaines copditions du secteur des trans-
ports, en tout cas, pas d'exiger certaines conditions des
transporteurs. Si le gouvernement fédéral ou les gouverne-
ments provinciaux ont la responsabilité de I'infrastructure des
transports, ils peuvent encourager ou décourager trés facile-
ment le développement. Clest virtuellement ce qui s'est
produit, ce que les provinces font actuellement, avec leurs
réseaux routiers. Dans une large mesure, le gouvernement
fédéral s'est constitué I'architecte de I'infrastructure de tous les
modes de transport et, ce faisant, a réagi aux besoins dans les
secteurs des transports aériens et du transport par voie d’eau.
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I think one of the points we are making here is that it would
be a good idea if we could get rail moved into the same
category as the other modes, so that the infrastructure could
be used very flexibly, choosing the right modes and the
appropriate modes to do any sort of initial development
initatives in any part of the country’s economy.

Mr. Ouellet: In your recommendation about foreign control,
I am not too sure to what extent you recommend the govern-
ment to go. It seems to indicate that the 5 million that appears
in the Investment Canada Act is a threshold that might be
considered fairly weak. Which threshold do you have in mind,
if any? If I read the other paragraph on page 5 of your
presentation, it seems to . . .

Mr. Gratwick: I think our ultimate recommendation is that
we have galloped off in all directions on this one, and it would
be a good idea if we could get our act together. We are not
really sure what we want. We do quite different things in quite
different areas. My impression of this is that we do not really
know what we want. I think our difficulty is that perhaps . . .

Mr. Ouellet: Do you know?

Mr. Gratwick: We do not know. We really do not know
what we want. One of the things that is, perhaps, fairly
obvious is that whatever we want, we could never state it in
legislation in dollar terms. That gave us enough trouble with
the Crowsnest Pass rates. Let us not put dollar figures into
legislation again, however we steer the process . . .

Mr. Benjamin: Every damn thing we had.

Mr. Gratwick: You came back at the wrong moment, Mr.
Benjamin. [ am sorry.

The Chairman: Mr. Ouellet, your last question.

Mr. Ouellet: For specific reasons, for reason to carry on
some services in remote areas or areas where it is not economi-
cally viable, are you in favour of some subsidies or compensa-
tory rates, or do you basically advocate to get out of this as
quickly as possible?

Mr. Gratwick: I think the consistent answer to this is that if
the government, at any level, wishes to give some assistance to
an area in transport terms, then it should go as far as providing
assistance in the provision of the infrastructure for the
transport system. I do not think it is ever appropriate to
subsidize a carrier, whether it is passenger or freight, directly
to further some development or support activity.
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If the government can identify a region or an area or a
group or a company or an industry that requires assistance,
then they should give that assistance to the company and let
them either make the transportation they want themselves, do
it themselves, or buy what they want; never give it to the
transport companies. We always finish up with inefficient
transport systems and dissatisfied customers. I do not think
there is a single case of a really satisfactory subsidy to carriers
that has been just a blanket subsidy.

[Translation]

Nous pensons qu'il serait bon de ranger le transport
ferroviaire dans la méme catégorie que les autres modes, ce qui
permettrait d’assouplir I'infrastructure, d’offrir un choix entre
les différents modes, avant d’adopter des orientations pour le
développement de ’économie des régions.

M. Ouellet: Dans votre recommandation sur le contréle
étranger, je ne sais pas trés bien jusqu'ou vous voulez voir le
gouvernement aller. Apparemment, les cing millions dont il est
question dans la Loi sur Investissement Canada est un seuil qui
pourrait étre considéré comme insuffisant. Si vous avez un
seuil 4 proposer, ol se situerait-il? L'autre paragraphe, a la
page 5 de votre exposé, semble . . .

M. Gratwick: Nous pensons que jusqu'a présent, on a eu
tendance a galoper dans tous les sens et qu'il serait bon de
mettre un peu d’ordre dans cette situation. Nous ne savons pas
avec précision ce que nous voulons. Nous faisons des choses
trés différentes, dans des secteurs tres différents. J'ai I'impres-
sion que nous ne savons pas vraiment ce que nous voulons. Le
probléme, c’est probablement . . .

M. Ouellet: Est-ce que vous, vous savez?

M. Gratwick: Nous ne savons pas. En fait, nous ne savons
pas ce que nous voulons. Un des problémes, et en fin de
compte, c'est assez évident, c’est qu'il est impossible de fixer
une somme en dollars dans la loi. Ce genre de chose nous a
posé assez de problémes avec les tarifs du Nid-de-Corbeau. Ne
recommengons pas cette erreur, car peu importe . . .

M. Benjamin: Tout ce que nous avions.

M. Gratwick: Monsieur Benjamin, vous étes revenu au
mauvais moment. Je suis désolé.

Le président: Monsieur Ouellet, c'est votre derniére

question.

M. Ouellet: Dans certains cas particuliers, dans le cas de
régions isolées ou de régions qui ne sont pas économiquement
viables, est-ce que vous étes en faveur de subventions ou de
tarifs compensatoires, ou bien pensez-vous qu'il est préférable
de quitter le terrain le plus vite possible?

M. Gratwick: Je pense que si le gouvernement est disposé a
intervenir dans le domaine des transports, il doit le faire au
niveau de 'infrastructure. Je ne pense pas qu'il soit jamais bon
de subventionner un transporteur, que ce soit de passagers ou
de marchandises, dans le but d’encourager le développement
ou une activité de soutien.

Si le gouvernement estime qu'une région, une zone, un
groupe, une société ou un secteur industriel ont besoin d’aide,
il devrait leur fournir une aide directe, pour qu'ils puissent
eux-mémes assurer le transport ou acheter ce qu'ils désirent; il
ne faut surtout jamais subventionner les sociétés de transport.
Cela finit toujours par des systémes de transport inefficaces et
des clients mécontents. Je ne pense pas qu'il y ait un seul
exemple de subventions générales & un transporteur qui aient
vraiment donné satisfaction.
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MFRA has worked better than most because it is in fact
given more directly to a particular group and now, much more
particularly in recent years, to particular industries. Whgn you
have identified the people who need the help, then you give the
money to them. That works. Nothing else does.

The Chairman: Thank you. Mr. Angus.

Mr. Angus: Thank you, Mr. Chairman. Dr. Brooks and Mr.
Gratwick, I am intrigued by your proposal of an operating
authority for the provision of railbed basically. What you are
suggesting, in effect, is the nationalization of the CP lines and
the carving out of the CN trackage from the company and |
am wondering why you would recommend that, in effect, t.he
taxpayer take over the operation of the most expensive
component of the rail system in this country.

Mr. Gratwick: 1 think the basic reason is tl_lat. at the
moment we literally have a situation where the rail is out of
step and it reflects through in all the things that happen ang
all the arguments we have about predatory pricing an
compensatory rates. All this stems from that single problem
that the railways, alone among all the modes of transport, a‘;
the moment are expected not only to comple.tely supply an
service their roadbed, their right-of-way, but in fact, becau;e
of the way that their books are set up fqr both CN and t g
other company, they have to carry the capital costs of that an
they have to get a return on that investment.

Now, no other infrastructure has to do this. I am suggesting
that in fact it is not a question, in that sense, of the short-term
costs, because that will be recovered from the rail operators if
we go this route by tolls or user fees like we .do on the Seaway
now, and you can set those levels to achieve full recove}r‘y
certainly, if you like, the ongoing COSs. The difficulty Fha;t t g
railways have is that they have to both raise the capita l:n]
then make a profit on that capital to keep themselves whot;,
and that does not happen for the other modes. That is why

think we have got to bring the railways in line.

i heard from
Mr. Angus: Yet in terms of the other mo_des, we
the Ontar%o Trucking Association who said at le?st for that
province that the motoring users of the province's highways
pay fully for the provision of those roads.

Mr. Gratwick: I heard him say that. I have a .ll_ttlef.doubl
about the figures, from what l.have seen, any ofﬁcx'al lgurle:s
that are available. I do not think any province quite breahs
even on its highway system. It could do 1f'1t wanted to. Béxt.t e
main point here, of course, is .that this is all t.hey are %l}l;\g.
They are breaking even on their annual operating costs. th?{
are not getting a return on the accumulated investment in

highway system.

Mr. Angus: Have you done any studies or are you aware l?f
any studies that have compared the public subsndty t;gn't7 e
various modes of travel in this country .. .on transportation’

[Traduction]

La Loi sur les taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes a donné de meilleurs résultats que
d’autres programmes parce qu’elle s’adresse plus directement a
un groupe particulier, et depuis quelques années, a des secteurs
industriels. Lorsque I'on a déterminé qui a besoin d’aide, on
leur donne I'argent directement. C’est efficace. Aucun autre
systéme ne |’est.

Le président: Merci. Monsieur Angus.

M. Angus: Merci, monsieur le président. Monsieur Brooks,
monsieur Gratwick, votre proposition de créer une autorité
responsable des voies m'intrigue. Vous suggérez de fait que
nous nationalisions les lignes du CP et que nous soustrayions a
I'autorité du CN sa voie ferrée; je me demande pourquoi vous
recommandez en fait que le contribuable prenne en charge

I'exploitation de I’élément le plus colteux du réseau ferroviaire
canadien.

M. Gratwick: Clest essentiellement, je pense, parce
qu’actuellement, le rail est parfaitement incontrdlé, comme on
peut le voir dans tous les événements récents et toutes les
discussions concernant les prix déloyaux et les taux compensa-
toires. Tout cela provient du seul fait que les chemins de fer,
seuls de tous les modes de transport, doivent non seulement
fournir et entretenir leurs propres plates-formes, leurs propres
emprises, mais en raison de la méthode comptable du CN et de
son concurrent, les deux sociétés doivent également assumer
les frais d’immobilisation relatifs a la plate-forme, et elles
doivent en retirer un bénéfice.

C’est une situation unique. Je dirais que I'important n’est
pas en fait les colts immédiats, car il est toujours possible, si
'on choisit cette méthode, de faire payer les exploitants des
chemins de fer par I’entremise de péages ou de droits de
passage, comme nous le faisons sur la voie maritime actuelle-
ment; et il est certainement possible d’exiger des droits
suffisamment élevés pour couvrir entierement les coiits
d’exploitation. La difficulté qui se pose aux sociétés de
chemins de fer, c’est qu’elles doivent en méme temps réunir les
capitaux et réaliser un bénéfice sur ce capital afin de s'en
sortir, et ce n'est le cas pour aucun des autres modes de
transport. C’est pourquoi je pense que nous devons mettre les
chemins de fer sur le méme pied que les autres.

M. Angus: Pourtant, la Ontario Trucking Association nous
a dit que, en Ontario du moins, les utilisateurs du réseau
routier provincial financent entiérement le coit des routes.

M. Gratwick: Je 1'ai entendu. D’aprés ce que j’ai pu voir,
d’aprés les données officielles disponibles, je doute de I'exacti-
tude de ces chiffres. Je crois qu'aucune province ne réussit a
équilibrer vraiment son budget routier. Ce serait possible.
Mais bien siir, c’est tout ce que font les provinces. Les rentrées
suffisent & couvrir les coiits d’exploitation annuels. Elles ne
permettent pas de réaliser un rendement sur 'investissement
mis dans le systéme routier.

M. Angus: Avez-vous fait des études, ou avez-vous pris
connaissance d’études comparant le systtme de subventions
publiques aux divers modes de déplacement, ou de transport,
au Canada?



40: 162

Transport

25-11-1985

[Text]

Mr. Gratwick: I know what you mean. In our brief on this
one, Mr. Angus, we have in fact raised that almost as a
recommendation. One of our great difficulties is that collec-
tively the provinces and the federal government do not know
the state of our accounts. The provinces do not really know
how much they have got invested, nor does the federal
government, and we do not really have a common basis for
looking at either the direct or in most cases indirect support
that we are giving to the various modes of transport in totality
from our various levels of government. It does not stop just at
the provinces; it is the provinces and the municipalities.
Highways get involved in all of their accounts and there is no
such thing at the moment as a decent, consistent, common-
sense accounting for this process, so that really we are all
arguing from ignorance.

Mr. Benjamin: All modes are subsidized.

Mr. Gratwick: Yes.

Mr. Angus: So I think the final conclusion, Mr. Chairman,
if I may, is that really we should not be tinkering until such
time as we have that kind of information so we are dealing
with what is actually happening out there as opposed to gut
feelings that all of us may have and may vary, depending on
our own perspectives.

® 1800

Mr. Gratwick: Collecting more information would be
necessary, but I would hate to think that, again with the usual
Canadian trait, we in fact will

Mr. Angus: Thank you, Mr. Chairman.

The Chairman: I want to thank you, Dr. Brooks and Mr.
Gratwick, just because you were so honest in that one answer
about going all over the lot and not really having your act in
order.

I am most interested in your brief. You are the Canadian
Marine Transportation Centre, yet your brief covers things
besides marine. I am just interested in that and what comment
you have about the marine side of Freedom to Move, if any.

Mr. Gratwick: In fact, perhaps the Halifax Board of Trade
answered that in part today. The marine side of transportation
problems is largely with the railways; they are not with
marine. We do not have any marine in Canada to talk about
anyway because we let the foreigners do it for us so in fact we
have to find other things to look at and discuss in our centre.

The Chairman: You are very frank again. Thanks very, very
much. I am glad you waited and I am glad we had you here.

We are now calling the last witness in the room. It is Mr.
Larry Wark, the staff representative of the Atlantic Canada
UAW. He has an oral brief.

[Translation)

M. Gratwick: Je vois ce que vous voulez dire. En fait,
monsieur Angus, nous avons pratiquement fait une recomman-
dation en ce sens dans notre mémoire. Une des principales
difficultés c’est que les provinces et le gouvernement fédéral,
collectivement, ne connaissent pas I'état de nos comptes. Les
provinces ne savent pas vraiment combien elles ont d'investi,
pas plus que le gouvernement fédéral, et nous n’avons donc pas
vraiment de base commune pour calculer les subventions
directes, ou le plus souvent indirectes, que nous donnons aux
divers modes de transport, par I'entremise des divers niveaux
de gouvernement. Il n'y a pas que les provinces; il y a les
provinces et les municipalités. Elles ont toutes un poste pour le
réseau routier, et il n’existe actuellement aucune méthode
acceptable et uniforme de comptabilité; nous baignons donc
dans I'ignorance.

M. Benjamin: Tous les modes de transport sont subvention-
nés.

M. Gratwick: Oui.

M. Angus: Il faut donc en conclure, monsieur le président, si
vous le permettez, que nous ne devrions pas entreprendre de
changements tant que nous n’aurons pas ces renseignements,
afin d’agir sur la foi de renseignements précis, et non pas
d’impressions personnelles et variées, selon notre perspective.

M. Gratwick: Il serait nécessaire d’obtenir davantage de
données, mais j'espére que nous n’allons pas, selon une
habitude bien canadienne, étudier la question & mort pendant
encore 20 ans.

M. Angus: Merci, monsieur le président.

Le président: Je vous remercie, messieurs Brooks et
Gratwick, d’avoir été si honnétes en avouant que vous alliez a
tatons et que vous n’aviez pas vraiment organisé votre affaire.

Votre mémoire est des plus intéressants. Vous représentez le
Canadian Marine Transportation Centre, et pourtant, le
mémoire traite de questions autres que les transports mariti-
mes. Je trouve cela intéressant, et je voudrais savoir si vous
avez des observations d faire concernant les propositions de
Aller sans entraves en matiére de transports maritimes.

M. Gratwick: Je crois que la Chambre de commerce
d’Halifax a répondu partiellement a cette question. C'est des
chemins de fer surtout que viennent les problémes des trans-
ports maritimes. Nous n’avons pas vraiment de marine
marchande, au Canada, parce que nous laissons a des étran-
gers le soin de nous servir; nous sommes donc obligés de nous
intéresser a d’autres questions.

Le président: Encore une fois, vous étes trés francs. Merci
beaucoup. Je suis heureux que vous ayez bien voulu attendre et
que vous ayez comparu.

Jappelle maintenant le dernier témoin de la journée. C'est
M. Larry Wark, représentant du syndicat TUA pour la région
atlantique. Il va nous faire un exposé.
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You can verbally give your brief and then we will start the
questions, all within the 15 minutes.

Air Atlantic expressed an interest to be here. They may
think they are going to get on tomorrow. There are going to be
real problems because they are supposed to be in the room
now.

Mr. Larry Wark (Staff Representative, Atlantic Canada
UAW): First of all, it is nice to know that you are regulated at
a deregulation hearing.

The Chairman: You got in a little beyond our regulation, at
2 this afternoon. You really are a black sheep.

Mr. Wark: I know. I have been told that several times.

Our organization represents approximately 800 an;(lgne
workers throughout Atlantic Canada, those workers .wol\r,1 ng
for Eastern Provincial Airways, Air Canada and Air Mari
time.

Due to the time limits on this and the constraints w!th
respect to trying to make, I guess, a brief statement and gw&;
opportunity for questions, I will skip some of the comments .
was going to make and try to get down t0 the nuts and bolts 0
the deregulation question.

First of all, we should go on record as saying that our
organization and members are totally opposed to deregulauoni
and not in just the context we hear so often of the personla:e
thing with respect to the jobs that could or could not b
affected because of the deregulated type of industry, be it
airline, trucking or any other type of industry.

The so-called benefits that deregulation ‘will,' I guess,
perpetrate upon the public of Canada and business in .gcntera:
have been expounded by the government several umest.‘ y% :I' zz:
most of the hearings where we have appeared bcfore t bi e
during this year and in previous years, the ultimate brll' .
that have been talked about and, I guess, sold to th;ogu ic :3
general have yet to culminate.in anyt‘hmg that any yo?‘o:lhe
put their fingers on. It was interesting t0 hear somhe iy
comments made by business today with respect to the efie
they see of deregulation in Atlantic Canada.

Competition, levels of service and reasonable and affordable

pricing seem to be three of the main proponents’ components

of a deregulated environment, and these should be some of the

benefits reaped by the public.

that the problem we have in Canada
Canada specifically . . . and 1 do not
Atlantic Canada: I think as you g0
ou find that we have various Atlantic
hout all of Canada, throughout the

I would suggest to you
as a whole, and Atlan'tlc
think we are unique In
throughout this country y
Canada scenarios throug
various provinces.

For the context of Atlantic Canada, when one views thallatt::)\:
two major cities in this country have the equivalent popu

. : e
of four provinces in this entire country, one b_egms t'sair?'n A
figure out where this competitive edge and this survi

marketplace the size of Atlantic Canada stem from.

[Traduction)
Vous avez |5 minutes en tout pour I’exposé et les questions.

Les représentants d’Air Atlantic ont demandé a comparai-
tre. Ils pensent peut-étre qu’ils sont censés venir demain. Nous
allons vraiment avoir un probléme, car ils sont censés étre ici
maintenant.

M. Larry Wark (représentant, TUA, région atlantique):
Tout d’abord, il est bon de voir que vos audiences sur la
déréglementation sont parfaitement réglées.

Le président: Vous étes arrivé 4 2 heures, cet aprés-midi;
c’est une petite entorse 4 nos réglements. Vous faites quelque
peu la brebis galeuse.

M. Wark: Je sais, on me I'a dit trés souvent.

Nous représentons environ 800 employés des lignes aérien-
nes dans I'ensemble de la région atlantique, qui sont employés
d’Eastern Provincial Airways, d’Air Canada et d’Air Mari-
time.

Etant donné le peu de temps dont je dispose pour vous faire
une bréve déclaration et vous permettre de poser des questions,
je m’abstiendrai de certains commentaires que j'avais I'inten-
tion de faire et je vais essayer d’aller tout droit au coeur de la
question de la déréglementation.

Tout d’abord, nous tenons a faire savoir officiellement que
notre organisation et ses membres sont absolument opposés a
la déréglementation, et pas seulement pour les raisons
habituelles concernant les emplois qui pourraient étre touchés
dans les secteurs déréglementés, qu'il s’agisse des transports
aériens, du camionnage ou d’autres.

Le gouvernement nous a souvent expliqué les soi-disant
avantages que tireraient la population canadienne et le monde
des affaires en général d’une déréglementation; cependant,
tous ces avantages qu'on nous a tant promis pendant les
audiences de la CCT auxquelles nous avons assisté cette année,
et les précédentes, n'ont encore rien donné de tangible. 11 était
intéressant d’entendre ce qu'avait a dire [I'entreprise
aujourd’hui quant aux effets de la déréglementation dans la
région atlantique.

La concurrence, le niveau des services et les prix raisonna-
bles et abordables semblent étre trois des principaux éléments
de la déréglementation, et ils devraient en méme temps
avantager le public.

Jestime que le probléme, au Canada en général, et dans la
région atlantique en particulier . . . et je ne crois pas que nous
soyons un cas unique, car I'on trouve a travers le pays divers
scénarios du type atlantique, dans les diverses provinces.

Pour ce qui est de la région atlantique, lorsque I'on considére
que les deux principales villes du pays ont une population égale
i quatre provinces, on commence a se demander d’od vient
l'idée d’un avantage compétitif et de la possibilité de survivre
dans un marché de la taille de la région atlantique.



40: 164

Transport

25-11-1985

[Text)

To bring it even closer to home, I guess we have a glaring
example. Without a deregulated industry being in full effect at
this point in time, the most recent announcements by
Canadian Pacific with respect to Eastern Provincial and Air
Maritime have had some fairly resounding effects.

I do not know if anybody has taken a close look at what has
happened since the purchase of Eastern Provincial Airways by
Canadian Pacific.

® 1805

Number one, we decimated the community of Gander,
Newfoundland, in the movement, for the purposes of competi-
tive pricing and better servicing and all the rest of the excuses
that went along with that particular move. It caused several
hundred people to have to uproot, move their families, what
not, and come to Halifax. For those who did not come in the
original transition of the purchase, they were told that this
would be something that would be phased in over a period of
time.

The fact of the matter is that CP, if one took a very close
look at what occurs when business is allowed to operate in an
unfettered, uncontrolled environment, and that is not even that
way yet... Several of the jobs that were destined for the
mainland . . . I guess if we were to say that Atlantic Canadi-
ans, as a whole, might benefit from the CP purchase of EPA,
those jobs have been moved clean clear past Halifax, right out
to the western part of Canada, doing nothing for the unem-
ployment levels in this region, certainly doing nothing for job
creation, and ultimately leaving many people, who had
uprooted with the intent of making mainland Nova Scotia,
without a job again.

I think it is very frustrating for workers and their families to
see the only benefits of deregulated industry create this kind of
upheaval in their personal life where you do not know where
you are going, because the whims of the corporation with
respect to where it is going to make its most profit and how to
do it is exactly what the rule of thumb will be when exercising
those kind of decisions in the boardrooms.

I guess you would have to say is that this is the monkey-see,
monkey-do concept when we look at deregulation. Deregula-
tion came to light in Canada because of its being done with our
American neighbours south of the border, again. I do not know
how we could even entertain a deregulated type of industry
throughout the length and breadth of a country such as
Canada. When you have New York State which houses as
many people in one state as all of Canada houses and we think
we can put that kind of concept and process into operation in a
country like Canada is just mind-boggling to me.

I have heard it said several times today by the business
community and others who have come before this commission
that maybe the Toronto-Montreal corridor, Toronto-Vancou-
ver, something like that, it may work. But when you talk about
a deregulated type of environment which affects an entire
country, all of the people in the country, and yet the best
examples that can be put forth to any commission are three of
our larger cities in a country such as Canada, then ultimately

[Translation]

On peut citer un exemple frappant, qui nous concerne
d’encore plus prés. Alors que la déréglementation n'est pas
encore accomplie, les récentes annonces du Canadien Pacifique
a propos d’Eastern Provincial et d’Air Maritime ont été
retentissantes.

Je ne sais pas si quelqu’un s’est donné la peine d’aller voir de
prés ce qui s’est passé 4 Eastern Provincial Airways depuis que
la société a été rachetée par Canadien Pacifique.

Tout d’abord, nous avons détruit la collectivité de Gander, a
Terre-Neuve, simplement pour assurer des prix plus concur-
rentiels et de meilleurs services, et pour toutes sortes d’autres
raisons qu'on a données pour justifier cette décision. Des
centaines de personnes ont été déracinées, elles ont di faire
déménager leurs familles, venir 4 Halifax. On avait dit 4 ceux
qui n’étaient pas déménagés au moment de I'achat que tous les
changements seraient mis en oeuvre de fagon progressive.

De fait, le CP, si on étudie de trés prés ce qui se produit
lorsqu’on laisse des entreprises faire ce qu'elles veulent sans
exercer quelque contrdle que ce soit, et ce n’est d’ailleurs pas
encore la situation . .. Plusieurs des emplois qui devaient étre
offerts 4 Halifax ... Certains pensaient que les Canadiens de
la région atlantique dans I’ensemble tireraient profit de I'achat
de la société EPA par le CP; cependant, les emplois qui
auraient di étre créés dans la région n'ont méme pas été
offerts a Halifax, mais plutot dans I'Ouest du Canada. Cela
n’a rien changé au niveau du chomage dans la région, aucun
emploi n’a €té créé, et de fait, nombre de personnes qui avaient
tout abandonné derriére eux pour venir vivre a3 Halifax et y
trouver des emplois se sont trouvées en chdmage.

Je crois que les travailleurs et leurs familles sont découragés
lorsqu’ils constatent que la déréglementation n’a créé chez eux
qu'un bouleversement de leur vie privée; ils ne savent plus ou
aller, car la société offrira les emplois 1d o c’est le plus
rentable. C’est de ce critére dont on se servira lorsque les
conseils d’administration prendront des décisions.

Dans le domaine de la déréglementation, il nous faut
reconnaitre que nous imitons. On a commencé a parler de
déréglementation au Canada lorsque ce processus a été adopté
par nos voisins américains. Je n’arrive vraiment pas 4 com-
prendre comment on peut envisager de déréglementer un
secteur dans un pays aussi vaste que le Canada. Aprés tout,
I'Etat de New York a autant d’habitants que tout le Canada,
et il est absolument incroyable qu’on songe & mettre sur pied
un régime de déréglementation au Canada.

A plusieurs reprises, aujourd’hui, j'ai entendu des représen-
tants du secteur des affaires et d’autres intéressés dire a votre
Comité que la déréglementation pourrait étre efficace dans le
corridor Toronto-Montréal, ou encore dans le corridor
Toronto-Vancouver. Lorsque vous parlez d’'une déréglementa-
tion qui vise un pays tout entier, tous ses habitants, si vous ne
pouvez présenter comme exemples que trois des plus grandes
villes d’un pays comme le Canada, il est évident que ce régime
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this is not being done for the benefit of the whole of the nation.
It is certainly not going to be done for the benefit of the
majority of the populace, the majority of business, the
majority of the consumers in a country such as Canada.

Canada is unique, and I think we are giving away some of
our unique qualities. We cannot continue, I believe, to copy the
American style of thinking, and I find this becoming more qnd
more evident in a lot of the decision processes that are coming
out of government today. We do not have a United States, and
I would not want the damn thing. Given the opportunity to
move south of the border for a $10 cheaper fare, I would stay
right where I am at. I would pay the extra $10 to the Canadian
industry, whether I am shipping or transporting my own
personal being.

I think we really have to take a look at the consequences of
deregulation, and I do not believe there can be anything good
found with respect to the Canadian public, the Canadlan
consumer, unemployment levels in the country, business as 2
whole, when the results of deregulation in the !Jmted States
have shown bankruptcy after bankruptcy, the big got bigger,
and the small were evaporated, eliminated. Those new upstart
airlines that did come to be in the United States may have
started off in that competitive environment, but ultimately
failed.

This year I had the fine pleasure of sitting at a negotiating
table with both Air Canada and Eastern l"rovu_mal Airways,
and I can assure you that the corporations in the airline
industry do not require any sort of nudge from goyernm::nt
with respect to their ability to sit down and negotiate a t?
bargaining table, taking a look at the future and the compel i-
tive environment that they see. And they do not need deregula-
tion to make them competitive.

I would suggest to you that the recent announcement bthP
to shelve routes that have been owned and operated down here
for 25 years by EPA and hand them over to a new u_pstal:t
carrier, based on a feeder arrangement t‘hey have w1t'h it, the
second new upstart carrier in Atlantic Canada is belp%
supported by Air Canada. It seems to me \Yhat the 1wohma.|oh
carriers in this country have decided to do is support, throug
feeder arrangements, two new upstarts. Let them fight it out in
Atlantic Canada and one of them will lose.

® 1810

That is the establishment of the ajrline industry anfd hth:,
bigger air carriers, who alrez'ldy recognize that because o ntitie;s
very nature, the geographical location of the _comrr;u :
serviced in Atlantic Canada and .the popqlatloq of those
communities, one of these two .is going to fail. It is amadnngt
that you are supporting something that in advance yoll(x a lrr::le
cannot succeed because of the very nature of the marketpla

in Atlantic Canada.

If that is true, if their assessment in the ai{line establ.lsh-
ment is correct, then really w_hat we are talking abou(t)“l:tii
deregulated environment that is going to create monop

[Traduction]

de déréglementation ne sera pas 4 I'avantage de tout le pays. 11
ne sera certainement pas 4 l'avantage de I'ensemble de la
population, des entreprises, et des consommateurs.

Le Canada est un pays unique, et je crois qu'en optant pour
la déréglementation, nous sacrifions certaines de ses caractéris-
tiques précieuses. Nous ne pouvons continuer, 4 mon avis, 3
toujours copier la fagcon de procéder des Américains, et cela
devient de plus en plus évident lorsqu’on étudie certaines des
décisions prises par le gouvernement. Nous ne sommes pas les
Etats-Unis, et je ne voudrais pas étre ce pays. Si on me disait
qu’il m’en coiterait 108 de moins pour vivre de I'autre coté de
la frontiére, je resterais ici. Ces 108, je les offrirais 4 I'industrie
canadienne, sous forme de frais de transport ou d’expédition.

Je crois qu'il nous faut étudier les répercussions de la
déréglementation; je crois qu’on découvrira alors que de telles
mesures n’assurent aucun avantage pour le public canadien, le
consommateur canadien, les chomeurs, les entreprises; aux
Etats-Unis, la déréglementation a entrainé toute une série de
faillites, les grosses entreprises ont pris de I'importance et les
petites entreprises ont disparu peu a peu. Les nouvelles lignes
aériennes qui ont vu le jour dans un contexte déréglementé,
aux Etats-Unis, ont peut-étre pris naissance dans ce milieu
concurrentiel, mais tout compte fait, elles n'ont pas réussi.

Cette année, j'ai eu le plaisir d’étre 4 la table de négociation
avec Air Canada et Eastern Provincial Airways; je puis vous
assurer que les sociétés aériennes n'ont pas besoin d’étre
encouragées par le gouvernement pour négocier, pour étudier
I’avenir et le milieu concurrentiel qui existe au Canada. Elles
n'ont pas besoin de la déréglementation pour devenir concur-
rentielles.

La société CP a récemment annoncé qu’elle avait I'intention
d’abandonner des services qui avaient été offerts pendant 25
ans par EPA et de les confier 2 un nouveau transporteur
aérien, dans le cadre d’une entente conclue avec celui-ci, le
deuxiéme nouveau transporteur des provinces Atlantiques, et,
a mon avis, ce projet est appuyé par Air Canada. Il me semble
que les deux principaux transporteurs canadiens ont décidé
d’appuyer, par I'entremise d’ententes spéciales, deux nouvelles
sociétés aériennes. Il est évident que ces deux sociétés se
livreront une vive concurrence dans la région atlantique et
qu’une d’entre elles perdra.

Cest une des réalités du secteur du transport aérien; les gros
transporteurs aériens sont conscients de la situation et savent
qu’en raison de la nature méme de ce secteur, de I'emplace-
ment géographique des collectivités desservies dans la région
atlantique et de la population de ces collectivités, une de ces
nouvelles sociétés fera faillite. Il est vraiment étonnant de
constater que vous appuyez a l’avgnce une société quand vous
savez qu'elle ne pourra pas réussir en raison de la nature dy
marché des provinces Atlantiques.

Si c'est vrai, si les sociétés aériennes évaluent bien leur
secteur, nous parlons donc d’un environnement déréglementé
qui créera un régime monopolistique dans le cadre duquel les
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airline carriers that will be controlled by the bigger ones, and
essentially services, costs, and all those things will become
mere words and the real repercussions of some of these moves
will be temporary employment, bankruptcy, unemployment;
and then to the established entities in the airline industry and
other industries in this country it has to mean lay-offs as they
get out of certain marketplaces and turn them over. There is
no doubt in my mind that is the intent of the major carriers: to
get out of many, many small communities that at present they
service; let somebody else do it and see if they can make a
buck.

Mr. Ouellet: I want to thank the witness for appearing and
giving us, at the very last minute, an interesting presentation.
Although as he indicated he did not have time really to
prepare a written submission, I think he has to be thanked for
coming before our committee and expressing the deep-down
feelings he and his association have about Freedom to Move.

I would like to know from you, sir, if you have been
consulted. It has been said to us, at the time of the issuance of
the document, Freedom to Move, that there was extensive
consultation in this regard. Was your association consulted in
advance?

Mr. Wark: We did make a presentation—our association—
on that particular document, and I would suggest it is on
record that the concerns we had and the opposition to that
concept as a wide-open open-the-door-and-let-us-all-move type
of theory . . . we opposed it at that time, for reasons spelled out
within that document.

Mr. Benjamin: The gentleman has said it all.

The Chairman: | must say, Mr. Wark, I want to thank you
very much. I think you did say it all. We have heard from
various unions across the country that have expressed a lot of
the concerns. I do not think we have had any union or any
representative of the unions express it more articulately than
you did here today. I am glad you got on and I am glad Mr.
Miller of Air Atlantic, one of those upstart airlines I guess you
referred to, has not come through the door.

Thank you very much for appearing.
The Chairman: This committee is adjourned.

[Translation]

gros transporteurs aériens contrdleront les plus petites sociétés,
et ou les services, les coiits et tous ces facteurs ne seront plus
que des mots et ou les vraies répercussions de certains des
changements entrainés par la déréglementation seront des
emplois 4 court terme, des faillites, et un taux accru de
chémage; cette déréglementation représentera des mises a pied
pour les autres joueurs de I'industrie du transport aérien et des
autres industries, car ils devront, en raison de la situation,
abandonner certains marchés. A mon avis, il est évident que les
principaux transporteurs aériens ont l'intention de procéder de
la fagon suivante: ils désirent interrompre les services qu'ils
offrent actuellement a un grand nombre de petites collectivités,
puis laisser quelqu’un d’autre s’en charger, pour vérifier s'il est
possible de réaliser des profits.

M. Ouellet: J'aimerais remercier le témoin d'étre venu et de
nous avoir offert, a la derniére minute, un exposé fort intéres-
sant. Il nous a dit qu'il n’avait pas vraiment le temps de
préparer un mémoire écrit, et je crois que nous devons le
remercier d’étre venu faire connaitre 4 notre Comité sa
position et celle de son groupe en ce qui a trait aux proposi-
tions formulées dans le document Aller sans entraves.

Jaimerais savoir si I'on vous a consultés. Lorsque le
document Aller sans entraves a été déposé par le ministre, on
nous a dit qu'il y avait eu consultation des intéressés. Votre
groupe a-t-il été consulté avant la présentation du document?

M. Wark: Notre association a fait connaitre son opinion sur
ce document; nous n’avons pas caché nos préoccupations ou le
fait que nous nous opposions 4 un régime dans lequel tout le
monde pourrait faire ce qu'il désire... Nous avons énoncé
dans le mémoire que nous avons alors présenté les raisons pour
lesquelles nous nous opposions aux mesures proposées dans le
Livre blanc.

M. Benjamin: Il n’est pas nécessaire d’en dire plus long, le
témoin a tout dit.

Le président: Je tiens a vous remercier, monsieur Wark, car,
en effet, je crois que vous avez dit tout ce qui comptait. Nous
avons entendu les représentants de divers syndicats du pays,
qui nous ont fait part de leurs préoccupations au sujet de ce
document. Je dois reconnaitre que c'est vous qui avez exprimé
vos préoccupations de la fagon la plus claire et la plus précise.
Je suis heureux que vous ayez pu comparaitre devant nous, et
je suis heureux que M. Miller, d’Air Atlantic, une de ces
nouvelles sociétés dont vous parliez, n’était pas dans la salle.

Je tiens a vous remercier d’avoir été des nétres aujourd’hui.
Le président: La séance est levée.
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[Text] [Traduction)

The Standing Committee on Transport met at ?:00 o’clock
a.m. this day, in Halifax, the Chairman, J. Patrick Nowlan
presiding.

Members of the Committee present: lain Angus, Dennis H.
Cochrane, Howard Crosby, Mike Forrestall, Darryl Gray, J.
Patrick Nowlan, André Ouellet, André Plourde, Thomas
Suluk, Gordon Taylor, Brian Tobin.

Alternates present: Ross Belsher, Moe Mantha.

In attendance: David Cuthbertson, Study Director. From
the Library of Parliament: John Chrlstopher., .Research
Officer. From the Canadian Transport Commission: Paul
Juneau, Chief of the Rail Economic Anaylysis Branch: Johr!
Gibberd, Chief of the Economic Analysis Research Branch;
Tom Maville, Chief of the Traffic and Tariffs Branch.

Witnesses: From the Halifax- Dartmouth Port Development
Commission: John Grice, Chairman. From the Bruqsw:clé
Mining and Smelting: Mike J. Buller, Manager,_Ralldan
Truck Transportation; Jim Stothart, Assistant Superinten ant_,
Materials Handling—Fire Chief. From the Harmon Corpor(’z'
tion: Derek Hammond, Director of Development. From the
Deer Lake Chamber of Commerce. A.M. Bloom, President.
From the Atlantic Provinces Chamber of Commerce: Jeanne
Geldart, President; R.B. Des Brisay, Chairman-Elect. Fro}:n
Transport 2000 Atlantic: John Pearce, President. From tb le
Government of Newfoundland and Labrador: The Honourable
Ron Dawe, Minister of Transportation. From the Government
of New Brunswick: Frank McKenna, Leadgr of the Opposi-
tion. From the Government of New Brunswick: The Honour-
able Richard Hatfield, Prime Minister.

i i i f the discussion

The Committee resumed consideration o ;
paper entitled “Freedom to Move” (See Minutes of Procelej
ings and Evidence dated Tuesday, October 15, 1985, Issue No.

24.

J)ohn Grice made an opening statement and answered
questions.

Mike Buller and W. Jim Stothart made opening statements
and answered questions.

Derek Hammond made an opening statement and answered
questions.

AM. Bloom made an opening statement and answered
e bmitted by the Deer

— cument submitted by

Lall:evgl?a;gbr:re %f CToir?r;;cgoentitled “Deer Lake C,hamper of
Commerce” be printed as an Appendix to l!'l,ls day f I(\)ri’}nutes
of Proceedings and Evidence (See Appendix “TRPT-10").

Jeanne Geldart and R.B. Des Brisay read opening state-
ments and answered questions.

John Pearce read an opening statement and a
questions.

At 12:10 o’clock p.m. the sitting was suspended.

nswered

Le Comité permanent des transports se réunit 4 Halifax, ce
jour & 9 heures, sous la présidence de J. Patrick Nowlan,
(président).

Membres du Comité présents: lain Angus, Dennis H.
Cochrane, Howard Crosby, Mike Forrestall, Darryl Gray, J.
Patrick Nowlan, André Ouellet, André Plourde, Thomas
Suluk, Gordon Taylor, Brian Tobin.

Substituts présents: Ross Belsher, Moe Mantha.

Aussi présents: David Cuthbertson, directeur du projet. De
la Bibliotheque du parlement: John Christopher, attaché de
recherche. De la Commission canadienne des transports: Paul
Juneau, chef, Direction de I'analyse économique des chemins
de fer; John Gibberd, chef, Recherche économique et sociale;
Tom Maville, chef, Direction de I'exploitation et des tarifs.

Témoins: De la Commission de développement du port de
Halifax-Dartmouth: John Grice, président. De la Brunswick
Mining and Smelting: Mike J. Buller, directeur, Transports
ferroviaire et routier; Jim Stothart, surintendant adjoint,
Manutention des matériaux—commissaire des incendies. De la
Harmon Corporation: Derek Hammond, directeur du dévelop-
pement. De la Chambre de commerce de Deer Lake: AM.
Bloom, président. De la Chambre de commerce des provinces
de I'Atlantique: Jeanne Geldart, présidente; R.B. Des Brisay,
président élu. De Transport 2000 Atlantic: John Pearce,
président. Du gouvernement de Terre-Neuve et Labrador:
L’honorable Ron Dawe, ministre des Transports. Du gouver-
nement du Nouveau-Brunswick: Frank McKenna, chef de
'Opposition. Du gouvernement du Nouveau-Brunswick:
L honorable Richard Hatfield, Premier ministre.

Le Comité reprend I'étude du document de travail intitulé

Aller sans entraves (Voir Proces-verbaux et témoignages du
mardi 15 octobre 1985, fascicule n° 24.)

John Grice fait une déclaration préliminaire et répond aux
questions.

Mike Buller et W. Jim Stothart font des déclarations
préliminaires et répondent aux questions.

Derek Hammond fait une déclaration préliminaire et répond
aux questions.

A.M. Bloom fait une déclaration préliminaire et répond aux
questions.

Il est convenu,—Que le dmgment qu'a soumis La Chambre
de commerce de Deer Lake, intitulé Deer Lake Chamber of

Commerce, figure en appendice aux Procés-verbaux et
témoignages de ce jour (Voir appendice «TRPT-10»).

Jeanne Geldart et R.B. Des Brisay lisent des déclarations
préliminaires et répondent aux questions.

John Pearce lit une déclaration préliminaire et répond aux
questions.

A 12 h 10, le Comité interrompt les travaux.
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At 1:02 o’clock p.m. the sitting resumed.

The Honourable Ron Dawe read an opening statement and
answered questions.

Frank McKenna made an opening statement and answered
questions.

Premier Richard Hatfield made an opening statement and
answered questions.

At 4:00 o’clock p.m., the Committee adjourned to the call of
the Chair.

A 13 h 02, le Comité reprend les travaux.

L’honorable Ron Dawe lit une déclaration préliminaire et
répond aux questions.

Frank McKenna fait une déclaration préliminaire et répond
aux questions.

Le Trés honorable Richard Hatfield fait une déclaration
préliminaire et répond aux questions.

A 16 heures, le Comité s'ajourne jusqu'a nouvelle convoca-
tion du président.

Le greffier du Comité

Nino A. Travella

Clerk of the Committee
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[Texte] [Traduction)

Tuesday, November 26, 1985
® 0900

The Chairman: Order.

The first witness today is the Chairman of the cl}-l:illifax-
Dartmouth Port Development Commission, Mr. John Grice.

Mr. Grice, welcome.

Mr. John Grice (Chairman, Halifax-Dartmt_)uth Por;
Development Commission): Thank you, Mr. Chairman Ian
members, for affording the Halifax-Dartmouth Port Deve;i og—
ment Commission the opportunity to be h_ere todqy ant n(:
express our views and concerns about this very ‘mi’_"" ea I
matter of deregulation. I know you are prcssed for lInt'.on
think we can express our views on the subject of deregulati
quite concisely, having considered it for many months now.

Basically, we share many of the same concprn|s elxpgssiig
yesterday by the Halifax Board of Trade, particularly b
central issue of competition, or the lack of competition, 4
Port of Halifax. It is our undcrs_tandmg that Wl:?tt;ogc;n
deregulate business and you are trying to get ggmﬁevleller o
the marketplace and allow that competition to be a l€ s
prices, services, and innovation, you have to have a compe i
environment to make this occur. Unfortunately, in thehcasethe
the Port of Halifax, that simply is not the case. Sg_we Seilt‘ggn_
position—and we would prevail on you to adopt t lts P? T
that competition be a de facto situation at the gor (:1 peie
and in Nova Scotia prior to introducing any ereg
rail rates.

Our view is that the current situation 1 acc;ptat;le: Tl:)t‘{
situation now is a relatively mild form of.regulat(;or‘lv.e td:)s :ot
by any means a severe form of regulation, anul & o auhe
regard it as a problem. But we certainly W"l e
considerable difficulties if you have deregulatio
absence of competition.

We have made the analogy on i r
telephone company. If you deregulated “ﬁa"il’é'rif ;L%J:i:e?n
any telephone company price-wise——in st hile preserving
the latitude to set whatever prices they wantT\t’Vo;. inﬁ)agination
a monoply situation, I do not think it takes a othat situation in
to anticipate what might happen. W are lly prohibitive
the Port of Halifax here, where you t!avc o fyec;; competi-
Price to enter the market right now. It is not atp:trart up a new
tive environment by any means. i ca_nnlo costs and other
railway tomorrow, because Of the capita I think you will
factors, and if you deregulate the rail busm:j:vm s for us. I have
simply find that you are going to create Pffo vovation il be
no doubt a lot of anguish and 2 lot 0 ?ggarliament e
directed at the government and Members 0 t least, it is in
a consequence of this. SO 5. ot v!ew,l g nd consider the
tveryone’s interest to consider this se.nousd)’ :f the transport
implications of deregulating the rail en

Sector.

many occasions to the

Le mardi 26 novembre 1985

Le président: A 'ordre!

Le premier témoin aujourd’hui est M. John Grice, président
de la Commission portuaire d’Halifax-Dartmouth (Halifax-
Dartmouth Port Development Commission).

Bonjour monsieur Grice.

M. John Grice (président de I’Halifax-Dartmouth Port
Development Commission): Je tiens 4 remercier le président et
les membres du Comité d’avoir autorisé notre Commission a
comparaitre devant le Comité pour lui faire part des inquiétu-
des que lui suscite la déréglementation, sujet qu’elle considére
fort important. Je sais que le temps vous presse, mais, comme
nous examinons le sujet depuis de nombreux mois, je pense que
je saurai exprimer nos opinions de fagon trés concise.

Pour commencer, nous partageons un grand nombre des
inquiétudes exprimées hier par la Chambre de commerce
d’Halifax (Halifax Board of Trade), notamment en ce qui
concerne la question de la concurrence ou plutét celle du
manque de concurrence dans le port d’Halifax. A notre avis,
quand on décide de déréglementer le marché et de laisser la
concurrence dicter les prix, les services et I'innovation, il faut
que le marché soit concurrentiel au départ. Malheureusement,
cela n’est pas le cas pour le port d’Halifax. Nous pensons donc
qu’il faut qu’une concurrence de facto existe au port d'Halifax
et en Nouvelle-Ecosse avant que I'on puisse déréglementer les
taux ferroviaires, et c’est la position que nous vous demandons
d’adopter.

La situation actuelle est, & notre avis, acceptable, en ce sens
qu'il existe actuellement une forme relativement légére de
réglementation, qui ne nous cause pas de problémes. Par
contre, nous nous attendons a de grandes difficultés si le
marché est déréglementé en I'absence de toute concurrence.

Nous avons souvent fait I'analogie avec la compagnie de
téléphone. Si le gouvernement décidait de déréglementer
Maritime Tel&Tel ou toute autre compagnie de téléphone,
Jlest-a-dire I'autorisait a établir les prix qu’elle désire, tout en
conservant la situation de monopole, je pense qu'il ne faudrait
pas avoir beaucoup d'imagination pour prévoir ce qui se
passerait. C'est la situation dans laquelle se trouve actuelle-
ment le port d’Halifax, car I'accés au marché coiterait trop
cher a une nouvelle entreprise de transport. Il est aujourd’hui
impossible de lancer une nouvelle compagnie de chemins de fer
en raison des immobilisations que cela exige, ainsi que d’autres
facteurs. Si le gouvernement déréglemente les transports
ferroviaires, il créera une foule de problémes pour le port
d’Halifax, et je suis certain que cela se traduira par beaucoup
d’angoisse, ainsi que par une part de rancoeur 4 I'égard du
gouvernement et des députés. Nous pensons donc qu'il est dans
lintérét de tous d’examiner sérieusement le sujet, et en
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The Chairman: How would you define de facto rail competi-
tion in the present context of Halifax?

Mr. Grice: With de facto rail competition, what we are
talking about is either another existing railway company,
whether it would be Canadian Pacific, which would be maybe
the most obvious, or other private or common carriers. We
have outlined this to some extent in our brief, but you can
imagine arrangements like they have in the United States now
where various shipping companies, such as Sealand and others,
operate their own trains over lines owned by the railways. Or
you could envision another completely separate private
company or port interest that would do it on behalf of several
shipping lines. But in any event, we wish to have a competitive
environment, de facto and not theoretically and not just the
right for someone in the abstract to come in and operate a rail
line. We want to see a competitive environment at the Port of
Halifax prior to any deregulation being introduced.
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Also, Mr. Chairman, I would like to just continue on one
important thing. I do not know if you are completely aware of
this situation, but I would like to explain the circumstances
surrounding the Port of Halifax and its importance as a
national facility. I am sure the Halifax members are fully
aware of this, but Halifax is one of the country’s major
commercial ports.

In fact, in terms of Canadian cargo, Canadian general cargo
carrying containers, it is the country’s largest port. We are
larger than any other port, including Vancouver and Montreal,
in terms of Canadian-origin-destination cargo that is carried.
The port is a very important national asset. It provides services
to almost every point on the globe. If you went down on the
waterfront today, you would see large container ships loading
cargo for Saudi Arabia, Australia, North Europe, UK., and so
on.

So it is an important national facility, and I believe it is in
everyone’s interest to ensure that the welfare of this facility is
not jeopardized. And we feel that by proceeding with deregula-
tion in the absence of competition, this is exactly what you
would do.

I underline the national importance of Halifax, since you are
all Members of Parliament here; it is important that you
recognize that we are not talking about simply a regional or a
local matter that involves some employment here. The Port of
Halifax handles the largest, and will handle the largest vessels
in the future in so far as container shipping is concerned.
There are very few ports in Canada, almost none on the east
coast, that can accommodate the ships that we are presently
handling. Many of the American ports have difficulty handling

[Translation)

particulier les incidences de la déréglementation des transports
ferroviaires.

Le président: Pourriez-vous nous dire ce que vus entendez
par une concurrence ferroviaire de facto dans le contexte
actuel d’Halifax?

M. Grice: Nous entendons par la I'accés aux services d’'une
autre compagnie de chemins de fer, qu'il s’agisse de la plus
évidente, c’est-d-dire du Canadien Pacifique, ou d’autres
transporteurs privés ou publics. Nous en avons parlé plus en
détail dans notre mémoire, mais il est possible d’envisager des
arrangements semblables & ceux qui existent actuellement aux
Etats-Unis, ou divers expéditeurs comme Sealand et d’autres
exploitent leurs propres trains sur des lignes appartenant aux
compagnies de chemin de fer. Une entreprise privée compléte-
ment distincte ou un organisme portuaire pourrait également
assurer ce genre de services au nom de plusieurs expéditeurs.
Quelle que soit l'option retenue, nous aimerions avoir un
marché concurrentiel de facto et non seulement en théorie,
c'est-a-dire qu'il ne suffit pas que, dans I'abstrait, quelqu’un
ait le droit d’entrer sur le marché pour y exploiter une ligne
ferroviaire. Nous désirons que le port d’'Halifax bénéficie d’un
marché concurrentiel avant que les transports soient dérégle-
mentés.

Jaimerais soulever un autre point important, monsieur le
président. Je ne sais pas si vous étes vraiment au courant de
notre situation, mais j'aimerais vous expliquer les circons-
tances dans lesquelles se trouve le port d’Halifax et I'impor-
tance que le port revét a I’échelle nationale. Comme le savent,
j’en suis certain, les députés d'Halifax, Halifax est I'un des
principaux ports commerciaux du Canada.

En fait, sur le plan des marchandises générales canadiennes
transportées en conteneurs, Halifax est le port le plus impor-
tant du pays. Plus de marchandises en provenance ou a
destination du Canada passent par Halifax que par tout autre
port canadien, y compris Vancouver et Montréal. Le port
d’Halifax est un grand atout national. Il dessert presque tous
les points du globe. Si vous vous rendiez aujourd’hui sur les
quais d’Halifax, vous y verriez de grands navires porte-
conteneurs embarquer des marchandises destinées a I’Arabie
saoudite, 4 I’Australie, 4 I'Europe du Nord, au Royaume-Uni,
etc.

Il s’agit donc d’un port trés important sur le plan national et
je pense qu'il est dans I'intérét de tous que sa viabilité ne soit
pas compromise. Or, c’est, d’aprés nous, exactement ce que
ferait le gouvernement en donnant le feu vert a la déréglemen-
tation.

Je mets I'accent sur I'importance nationale de notre port
parce que vous étes tous députés et qu'il est important que vous
vous rendiez compte qu'il ne s’agit pas d’une simple question
régionale ou locale ne mettant en jeu que quelques emplois. Le
port d’Halifax regoit les plus grands navires porte-conteneurs
et continuera a le faire. Il existe trés peu de ports canadiens,
pratiquement aucun sur la cote est, qui puissent recevoir les
navires utilisant actuellement notre port. Un grand nombre de
ports américains ont des difficultés a accueillir ces gros navires
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these ships and we feel, for those reasons, that Halifax is
indeed destined to continue its existing role and increase that
role and be more important and more vital to the Canadian
importer and exporter and, therefore, we would certainly ask
you to bear that in mind.

Just a final note and point that I wish to'make, not to
belabour it any further, but we would be handling cargo here
today from Newfoundland, British Columbia, Alberta,
Ontario, Boston, Chicago, and that is really.our catchmcr}t
area. We are very, very strong, of course, In the Atlantic
region, but we have a substantial segment of our business
which comes from all parts of the country. Thank you, Mr.
Chairman.

The Chairman: Thank you very much, Mr._erce. I will cg(}l
upon Mr. Tobin to commence the questioning. As we said,
members who have now collected in more numbers, we hc‘)vpe
the quantity matches the quality that was heye before. g
have a real cut-off today because we are catc_hmg a bus, ag
we have several political figures in at noon this afternoon. So
anyway, let us try to be brief.

Mr. Tobin: Mr. Chairman, if I understand our witness, h; is
basically pointing out, as we heard yesterday from l'Ott ef
witnesses—I do not know if you were here yesterday lis en“
ing—that deregulation, joint-line rates, that sort of thr:ng, l:’ ia{h
very well and good further up in the country, but e:es -
only one company providing a rail service, _|omt-lmcl(l;a iovi T
not really provide that much advantage; in fact, coulc p
a disadvantage on this end of the system.

i he port. What
You say you want de facto deregulation at t
are you sgg)glesting? That an open, shared roadbed concept be

applied? Could you elaborate?
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Mr. Grice: Well, there are various ways that yo: c;)(:;;l:i
effect de facto competition, but what we are concerned a 1

and what I think as you are indicating, is that the government

i i itude for someone
will d and allow the hypothetical latitu
51186 It);oggfne in as a competitive force, which may probably

take years to effect. v

What we are saying is that we want a competitive st:;tig)nn
in place before deregulation occurs. To answer yourY qu coulci
there are various ways in which that could occur. ofor .
have, say, a port-relaled company or any com}?'angf e
matter acquiring running rights or joint owners l(FStates e
or hook and haul rates, as in the case of the Unite

te, their own
ike Sealand who operate, Of almost operate,
E‘?ifllse hl]:e isez hook-and-haul situation. The railway only

provides the power, and the transportation cpmpar;ly, ?::rllqai:\lgi
for example, owns the rail cars and provides the

infrastructure at both ends.

We would like to see that kind of situation prevallé }l::f}(;r:
and not after, because we are concerned that you wou

[Traduction)

et nous pensons donc qu’Halifax est destiné a4 continuer de
jouer son role actuel et, en fait, 4 jouer un rdle encore plus
important a I'avenir du point de vue des importateurs et des
exportateurs canadiens. Nous vous demandons d’en tenir
compte.

Sans vouloir m’y attarder, je désire soulever un autre point:
les marchandises embarquées aujourd’hui a Halifax provien-
nent de Terre-Neuve, de la Colombie-Britannique, de
’Alberta, de ’Ontario, de Boston et de Chicago. Voila en fait
le réseau de notre clientéle. Bien entendu, nous jouons un role
crucial dans la région de I’Atlantique, mais une grande partie
de nos expéditions proviennent de toutes les régions du pays.
Merci, monsieur le président.

Le président: Merci, monsieur Grice. Je demanderai & M.
Tobin de commencer les questions. Comme je I'ai déja indiqué,
les membres du Comité sont maintenant plus nombreux, mais
j'espére que le nombre ne réduira en rien la qualité des
délibérations que nous avons connue jusqu'a présent. Nous
disposons aujourd’hui de peu de temps parce que nous avons
un autobus a prendre et que plusieurs politiciens doivent
comparaitre 2 midi devant le Comité. Je vous demande donc
d’étre bref.

M. Tobin: Monsieur le président, si j’ai bien saisi ce que
nous a dit le témoin, il répéte essentiellement ce qu’ont dit hier
d’autres témoins—je ne sais si vous étiez présent a ce moment-
lJa—a savoir que la déréglementation, les taux de lignes
communes, etc., sont fort bien pour d’autres régions, mais qu'a
Halifax, qui n’est desservi que par une seule compagnie de
chemin de fer, I'établissement de taux de lignes communes
n’offrira vraiment aucun avantage et en fait pourrait présenter
des problémes.

Vous dites que vous désirez une concurrence de facto au
port d’Halifax. Que proposez-vous? Préconisez-vous le
principe d’une emprise partagée entre plusieurs compagnies?
Pourriez-vous nous donner plus de détails?

M. Grice: Il y a plusieurs fagons d’assurer une concurrence
de facto, mais ce que nous craignons, c’est que le gouverne-
ment se contente de donner aux intéressés la latitude hypothé-
tique d’avoir accés au marché, car il faudrait probablement
plusieurs années avant que cela se réalise.

Ce que nous désirons, c’est qu’il y ait un marché vraiment
concurrentiel avant I'introduction de la déréglementation. Pour
répondre 4 votre question, cgla pourrait se faire de diverses
fagons. Une entreprise associée au port ou en fait n'importe
quelle entreprise pourrait acheter des droits de parcours, se
rendre copropriétaire de la ligne ferroviaire ou louer la ligne et
des locomotives, comme Sealand aux Etats-Unis, qui exploite
quasiment ses propres trains. La compagnie de chemin de fer
ne fournit que les locomotives et I'entreprise de transport,Sea-
land par exemple, utilise ses propres wagons et fournit
Pinfrastructure aux deux extrémités de la ligne.

Voila le genre de situation que nous aimerions avoir avant et
non aprés la déréglementation, parce que nous craignons les
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hiatus there that would provide some considerable difficulty
for us if the rates deregulated and you do not have a competi-
tive environment.

Mr. Ouellet: Mr. Chairman, I was interested yesterday by a
presentation made by the Saint John Port Development
Commission who were complaining that Saint John has been
receiving most unfair competition by CN who favour the Port
of Halifax through continued subsidies of the operations of the
Port of Halifax. I wonder to what extent you could comment
on this. Basically, what you are asking is that both railways
serve you. Would it not in fact create a disadvantage to your
development if CP is allowed to serve the Port of Halifax on
the grounds that CP would obviously, in its effort, try to
favour the port they have been serving for a period of time,
instead of starting new operations here?

I would like to know what effect in fact you think a shared
roadbed would have on the present rate parity offered by CN?
I understand that in fact to keep business here, CN is offering
parity to what Saint John and CP Rail is offering their clients.

Mr. Grice: That is a very important issue you raise, and our
colleagues in Saint John are prone to raise in this kind of
argument, but our understanding is that the railways, if they
wish to break with the system of rate parity or port parity,
could do so now. In any event, I think they may find that
things do not unfold as they expect they will if you proceed
with deregulation. For instance, Saint John has the view that
because they are closer to Toronto and Montreal by rail than
Halifax is, they will experience a lower rate level. Well, you
also have to bear in mind that there is a much, much lower
volume of traffic on that CP line through the State of Maine
than there is to and from Halifax, and we have a lot of cargo
that really has a strong attraction to Halifax here and the
Atlantic region.

So there is a tremendous center of gravity in Halifax, and I
personally do not at all subscribe to the view that they would
necessarily have any advantage whatsoever. In fact, the
volume of traffic at Halifax right now is probably in the order
of 200,000 20-foot containers per year, compared to roughly
90 or less at Saint John, and that gap is growing. I would
expect that the economics would be continued to be in favour
of Halifax rather dramatically.
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Also, I would like to take the occasion to comment on an
item you raised, the question of subsidization at Halifax. I
really do not know who made that statement, but can assure
you that it is absolutely false.

Mr. Ouellet: The Port of Saint John . . .

Mr. Grice: Well, it is a falsehood, regardless of who made
such an allegation. For instance, in pilotage we at the Port of
Halifax run a substantial profit every year, which is used in
part to cover -pilotage costs at Saint John’s, New Brunswick.

[Translation]

grandes difficultés que pourrait présenter une période de
transition, si les taux sont déréglementés en I'absence de toute
concurrence.

M. Ouellet: Monsieur le président, I'exposé présenté hier par
la commission portuaire de Saint-Jean (Saint John Port
Development Commission) m’a fort intéressé. Selon cette
Commission, le port de Saint-Jean est 1ésé par le CN, qui
favorise le port d’Halifax en subventionnant les opérations de
ce port. Pourriez-vous nous donner votre opinion 4 ce sujet? Ce
que vous demandez, en fin de compte, c’est d’étre desservi par
les deux compagnies de chemin de fer. Ne craignez-vous pas
que le développement de votre port soit ralenti si le CP est
autorisé d desservir le port d’Halifax, étant donné que le CP
chercherait, bien évidemment, 4 favoriser le port qu'il dessert
depuis de nombreuses années, au lieu de lancer de nouveaux
services 4 Halifax?

Jraimerais savoir quels effets le partage de I'emprise aurait,
a votre avis, sur la parité actuelle des taux qu’offre le CN?
D’aprés ce que j’ai compris, pour garder ses clients d’Halifax,
le CN offre un taux comparable a ce qu'offrent Saint-Jean et
le €P.

M. Grice: C’est 1a un point fort important et je sais que c’est
un argument que se plaisent 4 avancer nos collégues de Saint-
Jean, mais, d’aprés ce que nous en savons, les compagnies de
chemin de fer pourraient abandonner aujourd’hui la parité des
taux entre les deux ports si elles le désiraient. Quoi qu’il en
soit, je pense que le port de Saint-Jean risque de trouver que
les conséquences de la déréglementation ne sont pas celles
auxquelles il s’attend. A titre d’exemple, Saint-Jean pense
pouvoir bénéficier de taux moins élevés étant donné qu’il est
plus proche de Toronto et de Montréal par voie ferrée que ne
'est Halifax. Il ne faut toutefois pas oublier que le trafic
empruntant la ligne du CP qui passe par le Maine est bien
moins dense que le trafic 4 destination ou en provenance
d’Halifax. Le port d’Halifax attire un grand volume de
marchandises.

Halifax constitue donc un centre de gravité important et,
personnellement, je ne pense pas que la déréglementation
offrira nécessairement le moindre avantage au port de Saint-
Jean. En fait le trafic annuel passant actuellement par Halifax
est probablement de ’ordre de 200,000 conteneurs de 20 pieds,
alors que le trafic passant par Saint-Jean ne représente au plus
que 90 conteneurs par an, et cet écart se creuse. A mon avis,
les facteurs économiques continueront & faire pencher la
balance du c6té d’Halifax.

Jaimerais profiter de cette occasion pour reprendre la
question que vous avez soulevée a propos du financement des
services a Halifax. Je ne sais pas qui vous a fait cette affirma-
tion, mais je puis vous garantir que c’est absolument faux.

M. Ouellet: Le port de Saint-Jean . ..

M. Grice: Quel que soit I'auteur de cette affirmation, il a
tort. Sur le plan du pilotage, par exemple, le port d’Halifax
réalise tous les ans un profit important, qui sert en partie a
couvrir les frais de pilotage 4 Saint-Jean (Nouveau-Bruns-
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The CN rail line—we have costed ourselves as a Port Commis-
sion and we fully aware of the compensatory nature of the
container rates. We have been continually assured by CN that
those rates are profitable. The terminals are profitable. We do
not have any cost such as ice-breaking. We do not have any
dredging, and we are not a burden on the federal taxpayer in
any manner whatsoever. So I would like to put that issue to
rest.

Mr. Ouellet: I want to indicate to our witness that I was
citing a phrase in the presentation made yesterday by our
witness from the Port of Saint John.

Mr. Grice: I appreciate that. | understa_nq that is where it
was coming from. But regardless of where it is coming from, I
would like to dismiss those unfounded allegations.

The Chairman: Mr. Angus.

Mr. Angus: I just have one question, sir. If we were not
anticipating moving into a deregulated environment, whqtever
that will bring us, would you say that from the perspective of
your port you are very happy with the services provided and
costs charged by the railroad?

Mr. Grice: You always have some problems with service,
and no one is always happy about the rate structure, but in all
fairness I must say that I do not think there is a tremendous
disenchantment about rates. I think the service C_N provides is
an excellent service. You know, they move containers between
N&M terminals and Halifax with considerable efficiency.

in if i for a push for
Mr. Angus: So again if it had not been for ush f
deregulation, you in turn would not be requesting this joint
operating authority, or whatever the mechanics are, that you
put forth in your brief.

Mr. Grice: No, that is not so. We would advocate competi-
tion in any event. We feel there Is ch}i eyu_ience in t.h'e
business world that when you have qompetlt{op itisa levelet_-, it
inspires competitive rates, it inspires positive teqhnolgglcal
development, and it inspires better, 1mprov§q service. So we
feel we would prefer and would urge competition in any event,
regardless of whether or not you have deregulation.

But the issue of competition becomes c_ritical when you have
deregulation. There is talk of confidential contracts that no
one would be able to see, or you would never have an idea as to
what you were competing against, and you have no competln-
tion to be the leveler. So the issue o( deregulation has simply
honed our interest in having a competitve environment here.

Mr. Angus: Thank you, Mr. Chairman.

The Chairman: Mr. Forrestall. ‘

Mr. Forrestall: 1 might, Mr. Chairman, qsk th'e wn(tjnelfs
whether or not anybody, to his knowledge, has investigate ;k:
cost of privately operated trains, were the committee tqdm :
such a recommendation in its report. Do you have any 1 eahc_)
what it would cost to put together a set of trains to effect this
kind of service?

[Traduction)

wick). Notre commission portuaire a calculé ses coiits et sait
que les taux de transport des conteneurs sont compensatoires.
De plus, le CN nous a répété a plusieurs reprises que ces taux
étaient rentables. Les terminaux sont eux aussi rentables.
Enfin, nous n’avons pas certains coidts comme les coiits de
brise-glaces et les coits de dragage. Nous ne coiitons pas un
sou au contribuable canadien. J'aimerais que cela soit bien
compris une fois pour toutes.

M. Ouellet: Je désire préciser au témoin que je citais une
affirmation faite dans I'exposé présenté hier par le témoin du
port de Saint-Jean.

M. Grice: Je vous remercie de cette précision. J'avais
d’ailleurs compris d’od vous teniez vos informations. Quelle
que soit I'origine de ces allégations, je désire vous assurer
qu’elles sont sans aucun fondement.

Le président: Monsieur Angus, 4 vous la parole.

M. Angus: Je n’ai qu’une seule question pour le témoin. S'il
n’était pas question de déréglementer les transports et des
conséquences que cela pourrait avoir, pourriez-vous nous dire
si votre port est satisfait des services et des prix offerts par la
compagnie de chemin de fer?

M. Grice: Personne n’est jamais entiérement satisfait du
service ni des barémes, mais, en toute honnéteté, je dois vous
dire que les taux pratiqués ne font pas trop de mécontents. Je
pense également que le service assuré par le CN est excellent.
La compagnie ferroviaire fait preuve d'une trés grande
efficacité dans le transport des conteneurs entre les terminaux
de N&M et le port d’Halifax.

M. Angus: Par conséquent, s'il n'était pas question de
déréglementation, vous ne réclameriez pas I'exploitation de
lignes communes ou les mesures que vous préconisez dans
votre mémoire.

M. Grice: Non, pas du tout. Nous serions malgré tout
partisans d’une plus grande concurrence. A notre avis, I'expé-
rience montre que, dans le monde des affaires, la concurrence
met tous les intéressés a pied d’égalité. La concurrence donne
lieu a des prix concurrentiels, elle stimule le progrés technolo-
gique et elle encourage la prestation d’un meilleur service.
Nous préférons et nous préconisons donc la concurrence dans
tous les cas, qu'il y ait ou non déréglementation.

Par contre, la question de la concurrence devient cruciale
quand il y a déréglementation. Il est question de contrats
confidentiels dont personne ne pourrait prendre connaissance,
de sorte que personne ne saurait ce qu'il lui faut concurrencer.
Dans ce cas, la concurrence ne saurait égaliser les chances de
tous. La question de la déréglementation n'a fait qu'aviver
notre intérét dans un marché concurrentiel.

M. Angus: Merci, monsieur le président.
Le président: Monsieur Forrestall, & vous la parole.

M. Forrestall: J’aimerais, monsieur le président, demander
au témoin si quelqu’un a, 4 sa connaissance, calculé le coit de
I’exploitation de trains privés, au cas ou le Comité déciderait
de recommander cette option dans son rapport. Savez-vous
combien coiterait I'exploitation de trains de ce genre pour
assurer ce type de service?
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Mr. Grice: Yes, we have, Mr. Forrestall. Over a period of
years there have been various people who have costed the rail
service between Halifax and interior points. I cannot speak
from knowledge of these documents right now, because I
simply cannot recall them, but even the Port Commission
recently has had R.L. Banks, the Washington-based railway
consulting company, take a look at costs and address the
question of the compensatory nature of rates and try to
advocate or propose new technology for the Halifax-Montreal-
Toronto-Chicago services.

To go back to your question, yes, there have been on various
occasions studies undertaken to look at the concept of someone
other than Canadian National running a rail service. Those
studies have had various parameters. For instance, at one stage
Halicon was interested in undertaking this, and they did rather
extensive costing on that subject.

Mr. Forrestall: Thank you.
The Chairman: Mr. Crosby.

Mr. Crosby: Thank you, Mr. Chairman. In case members of
the committee wonder about this thing, the official name is the
Port of Halifax, but people like my colleague, Mr. Forrestall,
keep trying to sneak the name ‘Dartmouth’ into the Port of
Halifax. We may end up calling it the Port of Halifax,
Dartmouth, etc., etc.

Mr. Forrestall: 1 just wonder if the chairman would care to
indicate what the name of the the development commission . . .

The Chairman: [/naudible—Editor] internecine
warfare here. Halifax Dartmouth Port Development Commis-
sion ... now whether or not that is the legal title, that is
certainly the name in the brief.

Mr. Forrestall: Of course it is.

The Chairman: Anyway, the one thing it is not is the
Halifax West Dartmouth Port Development Commission.

Mr. Crosby: The key to your presentation, in relation to the
potential adverse effects of deregulation on the Port of
Halifax, is related to the rail service, as I understand it. That is
the major concern of the Port of Halifax.

Mr. Grice: Yes. In almost every other area we have
competitive services, and the rail at Halifax, as it is elsewhere,
at Montreal for instance, the rail end of their business is very
substantial. They have a different orientation towards the
North Atlantic and towards the American midwest, but the
rail is in the order of . .. say 75% of our total business moves
on by rail. Therefore, we are concerned about that, because of
its importance.

Mr. Crosby: There is no real alternative to rail transport out
of the Port of Halifax.

Mr. Grice: No. There is no effective option. You could, of
course, truck or trans-ship by vessel, but those are not
competitively realistic.

[Translation)

M. Grice: Oui, ces calculs ont été faits, Monsieur Forrestall.
Sur une période de plusieurs années, diverses personnes ont
calculé les coilits du service ferroviaire entre Halifax et
plusieurs villes. Je ne me souviens pas actuellement des détails
de ces études, mais je puis vous dire que notre commission a
récemment demandé & R.L. Banks, experts-conseils ferroviai-
res basés 4 Washington, d’étudier ces coiits, de déterminer s'ils
sont compensatoires et de proposer une nouvelle technologie
pour les services assurés entre Halifax, Montréal, Toronto et
Chicago.

Pour en revenir & votre question, plusieurs études ont
examiné la possibilité d’autres services ferroviaires que ceux
assurés par le CN. Ces études ont eu divers paramétres. L'une
d’entre elles, par exemple, a été réalisée par Halicon, qui
s’intéressait a de tels services.

M. Forrestall: Merci.
Le président: Monsieur Crosby.

M. Crosby: Merci, monsieur le président. Au cas ou certains
membres du Comité se poseraient des questions, nous parlons
ici du port d’Halifax, mais certains, comme mon collégue, M.
Forrestall, cherchent a y ajouter Dartmouth. Nous allons finir
par I'appeler le port d’Halifax, Dartmouth, etc.

M. Forrestall: Le président pourrait-il indiquer le nom de la
commission qui figure . . .

Le président: [Inaudible—Editeur] . .. guerre d’extermina-
tion réciproque, ici. Halifax Dartmouth Port Development
Commission . . . qu'il s’agisse du titre officiel ou non, c’est bien
celui qui figure dans le mémoire.

M. Forrestall: J'en étais certain.

Le président: De toute fagon, il ne s'agit pas de I'Halifax
West Dartmouth Port Development Commission.

M. Crosby: L’essentiel de votre exposé a propos des effets
indésirables de la déréglementation sur le port d’Halifax
concerne les transports ferroviaires, d’aprés ce que jai
compris. C’est 14 le point qui préoccupe le plus le port d’Hali-
fax.

M. Grice: Oui, presque tous les autres modes bénéficient de
services concurrentiels, mais, comme c'est le cas ailleurs, a
Montréal par exemple, les échanges avec le mode ferroviaire
sont trés importants. Ils sont davantage orientés vers I'Atlan-
tique Nord et le Midwest des Etats-Unis, mais 75 p. 100
environ de toutes nos marchandises sont transportées par
chemin de fer. C’est donc le mode qui nous préoccupe, étant
donné son importance.

M. Crosby: Il n’y a pas vraiment d’autre option pour le
trafic en provenance du port d’Halifax?

M. Grice: Non, il n’y a aucune autre option pratique. Il est,
bien entendu, possible d’avoir recours au camionnage ou de
transborder les marchandises par navire, mais ces solutions ne
sont pas vraiment concurrentielles.
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[Texte]

Mr. Crosby: One of the issues involved in the Freedqm to
Move paper is confidential contracting, through which a
shipper or a user can make a special arrangement with a
carrier. What is your view on that in relation to the Port .of
Halifax and the problems it might encounter if _conﬁdentlal
contracting were to be permitted? Can you envision the port
making a special deal with Canadian National that would be
beneficial to port users?

Mr. Grice: That is possible, but the question of conﬁdenn'z:l
contracts, again, goes back to the central issue, as we see I,
and that is competition.

If you have competition, for instance in our local t‘ruckmg
business, notwithstanding regulation, you have a consnderablle
amount of competition. Certainly, if you had a complelehy
open market, with regard to trucking, for instance, t le;
question of confidential contracts really does not have muc
meaning, because if you have all sorts of options you can go to,
you are not really concerned about whether or not it 1s a
confidential contract your competitor has. However, when you
have only one option or even two options, 1t 1s.lmp<_)rtant, as l‘\”e
do now, to understand what the competition 1s doing, whether
it be New York or Montreal or St. John, New Brunswick. Aj
far as confidential contracts are concerned, we are concerne
about them in a monopoloy environment. We certainly are.
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Mr. Crosby: Thank you. Just one brief point. Yo_u relt:ecralsnl
your presentation, Mr. Grice, to the Canadian Nam:gaoffer -
arrangement whereby Canadian Na_tlonal or Cast cou i
portal-to-portal service because of its special arran_%emf héve
of course had an adverse effect on the Port of Halifax to ha
its main rail carrier have a special arrangement wﬁ: a mint-nrtng
transporting company. Has th?l CN-Cast issue lenh? .
rest? Is there still the possibility of portal-to-portal shipping
arrangements?

i because there is a lot of
Mr. Grice: I am glad you asked that ;
confusion about intermodalism. Our understanding of

intermodalism is that it is simply the ability to move containers

on a through bill of lading .with one carrier frqm, _;:Zt, z:)r:
inland point in Belgium to an mland'pomt in Ontario. i g :
confused with the matter of a ra!lway cc.)mpanh)f g\;fs reglly
shipping company, which is vertical integration,<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>