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ORDER OF REFERENCE
Pursuant to Standing Order 46(4) the following report was

ORDRE DE RENVOI
Conformément aux dispositions de I'article 46(4) du Régle-

deemed referred to the Committee:
Wednesday, March 2, 1983

—Report of the Department of Transport for the fiscal year
ended March 31, 1982, pursuant to section 34 of the Depart-
ment of Transport Act, chapter T-15, R.S.C., 1970.—

Sessional Paper No. 321-1/26B. (Deemed referred to the
Standing Committee on Transport).

ment, le rapport suivant était réputé déféré au Comité:
Le mercredi 2 mars 1983

—Rapport du ministére des Transports, pour I'année
financiére terminée le 31 mars 1982, conformément a I'article
34 de la Loi sur le ministére des Transports, chapitre T-15,
S.R.C.,, 1970.—Document parlementaire n° 321-1/26B.
(Réputé déféré au Comité permanent des transports).
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MINUTES OF PROCEEDINGS

THURSDAY, JANUARY 26, 1984
(1)

[Text]

The Standing Committee on Transport met at 9:45 o’clock
a.m. this day, for the purpose of organization.

Members of the Committee present: Messrs. Bockstael,
Deniger, Dionne (Northumberland—Miramichi), Flis,
Forrestall, Mazankowski, Nowlan and Turner.

Alternates Present: Messrs. Ellis, Gustafson, Harquail,
Laniel and McRae.

Other Member present: Mr. Campbell (LaSalle).

The Clerk of the Committee presided over the election of
the Chairman.

Mr. Mazankowski, seconded by Mr. Bockstael, moved,—
That Mr. Dionne (Northumberland—Miramichi) do take the
Chair of this Committee as Chairman.

The question being put on the said motion, it was agreed to.

On motion of Mr. Laniel, seconded by Mr. Mazankowski,
Mr. Bockstael was elected Vice-Chairman of the Committee.

On motion of Mr. Turner, seconded by Mr. Forrestall, it
was agreed,—That the Sub-committee on Agenda and
Procedure consist of five (5) members, namely, the Chairman,
Vice-Chairman, the Parliamentary Secretary to the Minister
of Transport and the spokespersons for each of the two
opposition parties or designated alternates.

On motion of Mr. Nowlan, it was agreed,—That the
Committee print 1,000 copies of its Minutes of Proceedings
and Evidence.

On motion of Mr. Mazankowski, it was agreed,—That the
Chairman be authorized to hold meetings to receive and
authorize the printing of evidence provided that there are
representatives from the Government Party and the Official
Opposition Party.

At 9:58 o’clock a.m., the Committee adjourned to the call of
the Chair.

TUESDAY, FEBRUARY 7, 1984
(2)

[Text]

The Standing Committee on Transport met at 3:41 o’clock
p.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland—
Miramichi) presiding.

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin,
Bockstael, Deniger, Dionne (Northumberland—Miramichi),
Flis, Forrestall, Mazankowski, Nowlan, Ostiguy and Turner.

Alternates present) Messrs. Campbell (LaSalle), Gustafson,
Harquail, Laniel and McKnight.

Other Members present: Messrs. Crosby (Halifax West)
and Hovdebo.

Appearing: The Honourable Lloyd Axworthy, Minister of
Transport.

PROCES-VERBAL

LE JEUDI 26 JANVIER 1984
(1)

[Texte]

Le Comité permanent des Transports tient aujourd’hui 4 9h
45 sa réunion d’organisation.

Membres du Comité présents: MM. Bockstael, Deniger,
Dionne (Northumberland—Miramichi), Flis, Forrestall,
Mazankowski, Nowlan and Turner.

Substituts présents: MM. Ellis, Gustafson, Harquail, Laniel
et McRae.

Autre député présent: M. Campbell (LaSalle).
Le greffier du Comité préside 4 1’élection du président.

M. Mazankowski, appuyé par M. Bockstael, propose que M.
Dionne (Northumberland—Miramichi) soit nommé président
du Comité.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Sur motion de M. Laniel, appuyé par M. Mazankowski, M.
Bockstael est élu vice-président du Comité.

Sur motion de M. Turner, appuyé par M. Forrestall, il est
convenu,—Que le Sous-comité du programme et de la
procédure soit composé de cing (5) membres, c’est-a-dire le
président, le vice-président, le secrétaire parlementaire du
ministre des Transports et les porte-parole de chacun des deux
partis d’opposition ou leurs substituts désignés.

Sur motion de M. Nowlan, il est convenu,—Que le Comité
fasse imprimer 1 000 exemplaires de ses procés-verbaux et
témoignages.

Sur motion de M. Mazankowski, il est convenu,—Que le
président soit autorisé 4 tenir des séances, & recevoir des
témoignages et 4 en autoriser I'impression pourvu que des
représentants du gouvernement et du Parti qui constitue
I'opposition officielle soient présents.

A 9 h 58, le Comité suspend ses travaux jusqu’a nouvelle
convocation du président.

LE MARDI 7 FEVRIER 1984
(2)

[Traduction)

Le Comité permanent des transports se réunit, ce jour & 15 h
41, sous la présidence de M. Dionne (Northumberland—
Miramichi) (président).

Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Bockstael,
Deniger, Dionne (Northumberland—Miramichi), Flis,
Forrestall, Mazankowski, Nowlan, Ostiguy et Turner.

Substituts présents: MM. Campbell (LaSalle), Gustafson,
Harquail, Laniel et McKnight.

Autres députés présents: MM. Crosby (Halifax-Ouest) et
Hovdebo.

Comparait: L’honorable Lloyd Axworthy, ministre des
Transports.
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Witness: From the Department of Transport: Mr. Nick
Mulder, Administrator, Canadian Surface Transportation
Administration.

Pursuant to Standing Order 46(4), contained in the House
of Commons permanent and provisional Standing Orders,
December 22, 1982, the Committee commenced consideration

of the Annual Report of the Department of Transport for
1982.

The Minister made a statement and, with the witness,
answered questions.

By unanimous consent, the Chairman presented the FIRST
REPORT of the Sub-committee on Agenda and Procedure,
which is as follows:

Your Sub-committee met Thursday, January 26, 1984
and has agreed to make the following recommendations:

1. NOTICE OF MEETINGS

That the members of the Committee be given 48 hours
notice of a Committee meeting with the exception of (a)
those meetings called by unanimous consent after
consultation with the principal spokesmen of the different
parties; and (b) those meetings scheduled through a Sub-

committee report which has been adopted by the Main
Committee.

2. ALLOCATION OF TIME FOR THE QUESTIONING
OF WITNESSES

That during the proceedings of the Committee, at the
discretion of the Chairman, each member and alternate
be allotted at least ten (10) minutes for the questioning of
the witnesses. »

3. FUTURE BUSINESS OF THE COMMITTEE
That the Committee schedule meetings to consider the

following reports, preferably in the order listed below but
subject to the availability of witnesses.

(a) Annual Report of the Department of Transport for
1982.
(b) (i) Capital Budget of VIA Rail Canada Inc. for the
financial year ending December 31, 1983.

(i) Annual Report of VIA Rail Canada Inc. for 1982.
(¢) Annual Report of the Canadian National Railways for
1982.

(d) (i) Capital Budget of Northern Transportation
Company Limited for the financial year ending
December 31, 1983.

(ii) Annual Report of the Northern Transportation Company
Limited for 1982.

(e) (i) Capital Budget of Air Canada for the financial
year ending December 31, 1983.

(ii) Annual Report of Air Canada for 1982.

(f) (i) Capital Budget of the St. Lawrence Seaway
Authority for the financial year ending March 31,

1984.

Témoin: Du ministére des Transports: M. Nick Mulder,
Administrateur, Administration canadienne du transport de
surface.

Conformément aux dispositions de [I'article 46(4) des
Réglements permanent et provisoire adopté par la Chambre
des communes le 22 décembre 1982, le Comité procede a
I'étude du rapport annuel (1982) du ministére des Transports.

Le Ministre fait une déclaration, puis lui-méme et les
témoins répondent aux questions.

Par consentement unanime, le président dépose le PRE-
MIER RAPPORT du Sous-comité du programme et de la
procédure que voici:

Votre Sous-comité se réunit le jeudi 26 janvier 1984 et est
convenu de faire les recommandations suivantes:

1. AVIS DE CONVOCATION

Que les membres du Comité soient informés 48 heures
a I'avance des réunions du Comité, & I’exception a) des
réunions convoquées a I'unanimité aprés consultation avec
les principaux représentants des différents partis; et b) des
réunions prévues dans un rapport du Sous-comité adopté
par le Comité général.

2. DUREE DE L'INTERROGATION DES TEMOINS

Que pendant les délibérations du Comité, 4 la discré-
tion du président, chaque membre du Comité et chaque
substitut présent disposent d’au moins dix (10) minutes
pour interroger les témoins.

3. FUTURS TRAVAUX DU COMITE

Que le Comité prévoie des réunions afin d’étudier les
rapports suivants, de préférence dans I'ordre d’énuméra-
tion ci-dessous, sous réserve des contraintes qu'impose la
non-disponibilité des témoins.

a) Rapport annuel (1982) du ministére des Transports.

b) (i) Budget d’immobilisations de VIA Rail Canada Inc.,

pour l'année financiére qui se termine le 31
décembre 1983.

(iii) Rapport annuel (1982) de VIA Rail Canada Inc.
¢) Rapport annuel (1982) des Chemins de fer nationaux
du Canada.

d) (i) Budget d’immobilisations de la Société des Trans-
ports du Nord Ltée pour I'année financiére qui se
termine le 31 décembre 1983.

(i) Budget annuel (1982) de la Société des Transports du
Nord Ltée.

e) (i) Budget d'immobilisations d’Air Canada pour
I'année financiére qui se termine le 31 décembre
1983.

(ii) Rapport annuel (1982) d’Air Canada.

/) (i) Budget d’immobilisations de I’Administration de la
voie maritime du Saint-Laurent pour I'année
financiére qui se termine le 31 mars 1984,
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(ii) Annual Report of the St. Lawrence Seaway Authority for
1982.

On motion of Mr. Bockstael, seconded by Mr. Campbell
(LaSalle), the FIRST REPORT of the Sub-committee on
Agenda and Procedure was concurred in.

Questioning was resumed on the Annual Report of the
Department of Transport for 1982.

At 6:20 o’clock p.m., the Committee adjourned until 9:30
o'clock a.m., Thursday, February 9, 1984.

(ii) Rapport annuel (1982) de I’Administration de la voie
maritime du Saint-Laurent.

Sur motion de M. Bockstael, appuyé par M. Campbell
(LaSalle), le PREMIER RAPPORT du Sous-comité du
programme et de la procédure est adopté.

L’audition des témoins se poursuit relativement au Rapport
annuel (1982) du ministére des Transports.

A 18 h 20, le Comité interrompt les travaux jusqu’a 9 h 30
le jeudi 9 février 1984.

Le greffier du Comité

Santosh Sirpaul

Clerk of the Committee
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EVIDENCE TEMOIGNAGES

(Recorded by Electronic Apparatus) (Enregistrement électronique)

[Texte] [Traduction)

Thursday, January 26, 1984
® 0938

The Clerk of the Committee: Hon. members, I see a
quorum.

Your first item of business this morning is to elect a

chairman of this committee. I am ready to receive motions to
this effect.

Mr. Mazankowski: Madam Clerk, I would like to propose
the name of the distinguished member Mr. Maurice Dionne,
who has served this committee with distinction and class,
tenacity, durability and all those great qualities that are
required that go into making a good chairman.

Mr. Bockstael: I second that.
The Clerk: Are there any other motions?

It has been moved by Mr. Mazankowski and seconded by
Mr. Bockstael that Mr. Maurice Dionne, from the riding of
Northumberland—Miramichi, do take the Chair of this
committee as chairman. Is it the pleasure of this committee to
adopt the said motion?

Motion agreed to.

The Clerk: I declare Mr. Maurice Dionne duly elected
chairman of this committee.

Mr. Dionne.

The Chairman: We will start off in the usual way. I wish to
thank the members of the committee for their show of
confidence. 1 enjoyed the past three years as chairman of this
committee mainly, I guess, for two reasons: one, because of the
quality of the membership on the committee and, secondly,
because of the rather important and interesting work we had to
do.

® 0940

I do not think there is any doubt that this cgmmittee has
earned its way as a committee of the House. I will endeavour,
of course, to be fair to all members; to make sure that the
committee meets when it should meet; and that we do the work
that is assigned to us by Parliament.

Thank you very much.

Our next item of business, then, is the election o( a vice-
chairman, and I would invite a motion for the election of a

vice-chairman.
Monsieur Laniel, s'il vous plait.

Mr. Laniel: Mr. Chairman, I wou}d like to move Bob
Bockstael as vice-chairman of the committee.

The Chairman: It has been moved by Mr. Laniel, and
seconded by Mr. Mazankowski, that Mr. Bockstael be elected

vice-chairman of the committee.

Motion agreed to.

Le jeudi 26 janvier 1984

Le greffier du Comité: Honorables membres du Comité,
nous avons le quorum.

Vous devez d’abord ce matin élire le président du Comité. Je
suis prét a recevoir des motions dans ce sens.

M. Mazankowski: Madame le greffier, j'aimerais proposer
le nom de I’honorable député M. Maurice Dionne, un homme
distingué, tenace, persévérant et qui a beaucoup de classe, bref,
un homme qui a su mettre au service du Comité les qualités
qui sont nécessaires 4 la bonne marche de nos réunions.

M. Bockstael: J’appuie la motion.
Le greffier: Y a-t-il d’autres motions?

M. Mazankowski, appuyé par M. Bockstael, propose que M.
Maurice Dionne, de la circonscription de Northumberland—
Miramichi, devienne le président de ce Comité. Le Comité
veut-il adopter cette motion?

La motion est adoptée.

Le greffier: M. Maurice Dionne est donc élu président du
Comité.

Monsieur Dionne, vous avez la parole.

Le président: Nous allons respecter les traditions. Je désire
remercier les membres du Comité qui m’ont donné leur
confiance. J'ai apprécié les trois années que je viens de passer
comme président du Comité pour deux raisons: premiérement,
I'excellence des membres du Comité et deuxiémement, I'intérét
et la pertinence du travail que nous accomplissons.

Il ne fait aucun doute, & mon avis, que notre Comité a fait
ses preuves comme comité de la Chambre. Je tenterai bien sir
d’étre juste a I’égard de tous les membres du Comité, de
m’assurer que le Comité se réunit lorsqu’il devrait le faire et
que nous faisons le travail que le Parlement nous confiera.

Merci beaucoup.

A lordre du jour maintenant, il y a I’élection du vice-
président, et je vous invite & présenter une motion 4 cette fin.

Mr. Laniel, if you please.

M. Laniel: Monsieur le président, j'aimerais proposer que
Bob Bockstael soit nommé vice-président du Comité.

Le président: M. Laniel, appuyé par M. Mazankowski,
propose que nous éElisions M. Bockstael vice-président du
Comité.

La motion est adoptée.
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[Text]

The Chairman: | would offer my congratulations to Mr.
Bockstael, who has been a very assiduous member of this
committee.

An hon. Member: A little tough as a chairman.

The Chairman: | am just wondering if that means the
chairman has not been tough enough.

There is no doubt that Mr. Bockstael has taken his work
seriously and has been an asset to the committee.

I congratulate you on behalf of the members, Mr. Bockstael.

Would you wish to comment, Mr. Bockstael?

Mr. Bockstael: Thank you, Mr. Chairman. I want to thank
the mover and the seconder for having put my name in
nomination for vice-chairman. I also enjoyed my year as vice-
chairman, especially when we were dealing with the Crow rate.
If Mr. Mazankowski thinks I was a little tough, I am going to
try to emulate the chairman more than I did in the past.

Thank you.
The Chairman: | am not sure whether that is good or bad.

Thank you, Mr. Bockstael.

The third order of business today then would be the
appointment of a Subcommittee on Agenda and Procedure.
That must be done by motion as well. The Subcommittee on
Agenda and Procedure shall consist of five members, namely
the chairman, the vice-chairman, the Parliamentary Secretary
to the Minister of Transport, and the spokespersons for each of
the two opposition parties, or designated alternates. That is
what we had in the last session, and if it is the wish of the
committee, a simple motion to reconstitute the Subcommittee
on Agenda and Procedure as it was constituted in the last
session would suffice.

Is there a mover? Moved by Mr. Turner, seconded by Mr.
Forrestall, that the Subcommittee on Agenda and Procedure
shall consist of five members, namely the chairman, the vice-
chairman, the Parliamentary Secretary to the Minister of
Transport, and the spokespersons for each of the two opposi-
tion parties, or designated alternates.

Motion agreed to.

The Chairman: Thank you. So that means our subcommittee
will consist of Mr. Bockstael, Mr. Flis, Mr. Mazankowski, and
Mr. Benjamin, I guess, as well as the chairman.

It is normal practice as well at the organization meeting of a
committee to have a motion for the printing of the committee’s
Minutes of Proceedings and Evidence adduced thereat. The
Distribution Branch has stated that 1,000 copies is adequate.
The same could be reduced or increased by the committee, of
course, at any time; or at the present time, if you wish. It has
been found over the years, except in special circumstances,
that 1,000 copies is quite adequate. We might have some

[Translation)

Le président: J'offre mes félicitations & M. Bockstael, qui a
¢té treés assidu aux réunions du Comité.

Une voix: Il s’est montré un peu dur comme président.

Le président: Est-ce que cela signifie que le président n’a pas
manifesté suffisamment de fermeté?

Il ne fait aucun doute g M. Bockstael a pris son travail au
sérieux et que le Comité a profité de son apport.

Je vous félicite au nom des membres du Comité, monsieur
Bockstael.

Voulez-vous dire quelques mots, monsieur Bockstael?

M. Bockstael: Merci, monsieur le président. Je tiens a
remercier celui qui a proposé mon nom a la vice-présidence et
celui qui I'a appuyé. Je tiens également a dire que mon année
comme vice-président m’a plu, surtout lorsque nous étudiions
le tarif du Nid-de-Corbeau. Et puisque M. Mazankowski
pense que j'ai été un peu dur, je vais tenter dans une plus
grande mesure que par le passé, de suivre I'exemple du
président.

Merci.

Le président: Je ne sais pas si c’est pour le meilleur ou pour
le pire.

Merci, monsieur Bockstael.

La troisiéme question a I’ordre du jour aujourd’hui porte sur
la nomination des membres au Sous-comité du programme et
de la procédure. Il me faut également une motion a cette fin.
Le Sous-comité comprend cing membres, a savoir le président,
le vice-président, le secrétaire parlementaire du ministre des
Transports, et les porte-parole de chacun des deux partis de
I'Opposition, ou leurs remplagants désignés. C'est ainsi que
nous avons procédé au cours de la derniére session, et si le
Comité le souhaite, il suffirait d’'une motion simple visant a
reconstituer le Sous-comité du programme et de la procédure
tel qu’il était au cours de la derniére session.

Quelqu’un le propose-t-il? Il est proposé par M. Turner,
appuyé par M. Forrestall, que le Sous-comité du programme et
de la procédure soit constitué de cinqg membres, c’est-a-dire du
président, du vice-président, du secrétaire parlementaire du
ministre des Transports et d'un représentant de chacun des
deux partis ou de leurs remplagants désignés.

La motion est adoptée.

Le président: Merci. Cela signifie donc que le Sous-comité
comprendra M. Bockstael, M. Flis, M. Mazankowski, et M.
Benjamin, je suppose, ainsi que le président.

C’est la pratique lors des réunions d’organisation d'un
comité, d’adopter une motion visant I'impression d’un certain
nombre d’exemplaires des Procés-verbaux et témoignages.
Selon le Service des documents parlementaires, 1,000 exem-
plaires suffisent. Le Comité peut bien sir augmenter ou
réduire ce nombre en tout temps; ou méme maintenant, si vous
le souhaitez. Toutefois, il a été constaté au fil des ans, sauf
dans des circonstances spéciales, que 1,000 exemplaires
suffisent amplement. Nous pouvons donc en discuter si vous le
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[Texte]

disqussion on that if you wish, or a motion to print 1,000
copies.

Mr. Harquail: I so move.

The Chairman: The only alternate who has been substituted
for a member, as provided by the striking committee—and I
will talk about that in a minute—is Mr. Laniel. So I am sorry,
Mr. Harquail, 1 cannot accept your motion, because you are
an alternate, not a member, at the moment.

® 0945

In order to make it legal, it has to be.

Mr. Harquail: Do you have to serve here over 25 years
before you have any seniority?

The Chairman: Mr. Nowlan moves that the committee print
1,000 copies of its Minutes of Proceedings and Evidence.

Motion agreed to.

The Chairman: It has also been the practice of this commit-
tee that the chairman be authorized to hold meetings to receive
and authorize the printing of evidence provided that there are
representatives from the government party and the Official
Opposition party.

An hon. Member: Agreed.

The Chairman: It is the same as in the last session, and I
think we found it worked very well.

Mr. Mazankowski: I move that we continue with the same
practice.

Motion agreed to.

Mr. Harquail: On a point of information.

The Chairman: Yes, Mr. Harquail.

Mr. Harquail: Not on a point of order, but mainly for my
own information, are you telling me that for a member who

has been assisting at Transport committee meetings for some
eight years now there is a technical point that an alternative

member cannot move a motion?

The Chairman: There is a procedural point; yes, that is
correct, unless the alternate is sitting in for a regular full

member of the committee.

Mr. Harquail: And that is parliamentary procedure—that a
member, just because he is designated as an alternate, cannot
move a motion in this committee?

The Chairman: Unless he is filling in for a regular member,
yes.

Mr. Laniel was substituted this morning' for Mr. Olivier,
who is officially still a member of this committee, and because
he has been substituted he can move a motion or vote 1n the
committee, but alternates cannot.

Mr. Harquail: So that is good, sound parliamentary practice
then that a duly elected member then becomes an observer to
the meeting and cannot move a motion?

36118—2

[Traduction)

souhaitez, ou présenter une motion en vue d’imprimer 1,000
exemplaires.

M. Harquail: Je le propose.

Le président: Le seul remplagant qui a été diment désigné,
conformément au Comité de sélection—et j’en parlerai dans
un instant—est M. Laniel. Je regrette donc, monsieur Har-
quail, je ne saurais accepter votre motion, car pour l'instant,
vous étes un remplagant et non pas un membre du Comité.

Afin que cela soit 1égal, il faut qu’il en soit ainsi.

M. Harquail: Faut-il se dévouer ici plus de 25 ans avant
d’avoir la moindre ancienneté?

Le président: M. Nowlan propose que le Comité imprime
1000 exemplaires de ses Proces-verbaux et témoignages.

La motion est adoptée.

Le président: Le présent Comité a également eu pour
habitude d’autoriser le président 4 tenir des réunions afin
d’entendre des témoignages et d’en autoriser I'impression
pourvu que des représentants du gouvernement et du parti qui
constitue I'Opposition officielle soient présents.

Une voix: D’accord.

Le président: C'est la méme motion qu’au cours de la
derniére session, et je crois que nous avons constaté que cela
fonctionnait trés bien.

M. Mazankowski: Je propose que nous maintenions la
méme pratique.

La motion est adoptée.
M. Harquail: J’aimerais demander des renseignements.
Le président: Oui, monsieur Harquail.

M. Harquail: Je n'invoque pas le Réglement, mais en fait
pour ma propre gouverne, voulez-vous me dire qu'un membre
qui assiste aux réunions du Comité des transports depuis
quelque huit années déja se voit interdire, pour une raison de
procédure, comme membre remplagant, la possibilité de
proposer une motion?

Le président: C’est une question de procédure; oui, c’est
juste, & moins que le remplagant ne siége 4 la place d’un
membre attitré du Comité.

M. Harquail: Est-ce 1a une procédure parlementaire—qu’un
membre, tout simplement parce qu'il a été désigné comme
remplagant, ne peut proposer une motion ici au Comité?

Le président: A moins qu’il ne remplace un membre en
bonne et due forme, oui.

M. Laniel remplace ce matin M. Olivier qui est officielle-
ment toujours membre du Comité, et parce qu'il a été désigné
comme remplagant, il peut proposer une motion et voter au
Comité, alors que les remplagants ne le peuvent pas.

M. Harquail: Donc, c’est la pratique parlementaire recon-
nue que dans un tel cas, un député diment élu devient un
observateur 4 la réunion et ne peut proposer de motion?
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The Chairman: He cannot move a motion. He can question
of course. He can question witnesses or make statements, but
he cannot vote and he cannot move a motion. I do not know if
it is good practice or not, Mr. Harquail, but it is the rules of
the House. It is the Standing Orders of the House.

Mr. Turner: When you have been around here a long while
you would know when the rules are changed.

Mr. Harquail: No, but I think that is absurd.

Mr. Mazankowski: If you have been around here, you
probably have a lot of experience in that.

Mr. Harquail: | think that absolutely flies in the face of
what democracy is supposed to be about and I think it is
absolutely ridiculous.

The Chairman: The only advice I can give you on that would
be to take it up with Mr. Pinard . . .

Mr. Harquail: Well, I may decide to do that, but I think
thatis really . ..

The Chairman: —to have the Standing Orders changed.
Mr. Mazankowski: Is there a split in the caucus here?

Mr. Forrestall: Yes, | detect a very serious split in the
caucus.

The Chairman: Oh, I do not think so.

Mr. Harquail: | do not think anything unnecessary to be
added to my inquiry.needs to be added. Nothing should be
read into this; nothing should be taken out of it; nothing should
be misinterpreted; no analysis should be made. I am just
asking a straightforward question, and there is no difficulty
other than that I find it just a bit strange.

The Chairman: Thank you, Mr. Harquail.

That is all of the business before the committee this
morning. | would suggest, however, that the steering commit-
tee stay behind and we have a brief meeting on future business
of the committee and perhaps set the dates for some subse-
quent meetings so we can get to work and do our job.

Is that agreed by members of the steering cdmmittee, or by
the members of the committee?

Some hon. Members: Agreed.

The Chairman: This meeting is now adjourned to the call of
the Chair.

[Transiation]

Le président: 1l ne peut proposer de motion. Il peut bien sir
interroger. Il peut interroger les témoins ou faire des déclara-
tions, mais il ne peut voter ni proposer une motion. Je ne sais
pas si c’est 1a une bonne pratique ou non, monsieur Harquail,
mais c’est le Réglement de la Chambre. C’est le Réglement de
la Chambre.

M. Turner: Lorsque cela fera longtemps que vous étes ici,
vous saurez quand on change les réglements.

M. Harquail: Non, mais je crois que c’est absurde.

M. Mazankowski: Puisque cela fait longtemps que vous étes
ici, ce n’est probablement pas la premiere fois que vous voyez
cela.

M. Harquail: A mon avis, cela va complétement a I’encontre
de ce qui est censé étre la démocratie et je crois que c'est
absolument ridicule.

Le président: Le seul conseil que je puisse vous donner, c’est
d’aborder la question avec M. Pinard . . .

M. Harquail: Je vais peut-étre décider de le faire, mais je
crois vraiment . . .

Le président: . .. afin de faire modifier le Réglement.

M. Mazankowski: Y aurait-il division au sein du caucus a ce
sujet?

M. Forrestall: Oui, je reléve une division trés grave au
caucus.

Le président: Je ne le crois pas.

M. Harquail: Je ne crois pas qu’il soit nécessaire d’ajouter
quoi que ce soit d’inutile @ ma demande d’information. Il ne
faut rien y voir; et il ne faut rien en retirer; il ne faut rien
interpréter faussement; il ne faut en faire aucune analyse. Je
posais simplement une question directe, et il n’y a aucun
probléme outre le fait que je trouve que ¢’est un peu bizarre.

Le président: Merci, monsieur Harquail.

Voila tout ce que devait régler le Comité ce matin. Je
proposerais cependant que les membres du Comité directeur
restent 1 et que nous tenions une bréve réunion sur les travaux
futurs du Comité, fixant peut-étre les dates de quelques
réunions prochaines de fagon a ce que nous puissions nous
mettre 4 'oeuvre et faire notre travail.

Les membres du Comité directeur sont-ils d’accord, et les
autres?

Des voix: D’accord.

Le président: La séance est levée.

Tuesday, February 7, 1984
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The Chairman: Order, please. The committee can hear
evidence without a quorum being present, but we do not have
to worry about that; there is a quorum.

Le mardi 7 février 1984

Le président: A I'ordre s'il vous plait. Le Comité peut
entendre les témoignages sans qu’il y ait de quorum, cependant
nous n’avons pas a nous inquiéter a ce sujet puisque nous avons
le quorum.
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In accordance with our permanent order of reference
contained in Standing Order 46(4), House of Commons
Permanent and Provisional Standing Orders, December 22,
1982, we shall consider the Annual Report of the Department
of Transport for 1981-1982.

We have a subcommittee report to deal with, but if members

agree | propose to deal with that after we have completed the
first round of questioning. Is that agreed?

Some hon. Members: Agreed.

The Chairman: At this time 1 wish to welcome to the
committee the Hon. Lloyd Axworthy, Minister of Transport.

It is not his first appearance before the committee and I am
sure it will not be his last.

Mr. Axworthy, welcome. 1 would ask you to introduce your
officials to the committee, please, and if you have an opening
statement, to make it immediately following the introduction.

Hon. Lloyd Axworthy (Minister of Transport): Thank you,
Mr. Chairman. First let me say that 1 am appreciative of the
opportunity to appear before such a distinguished committee,
one which has played such an important role in the past in
developing transportation policy. I certainly welcome the
opportunity to continue this interesting dialogue that I hope we
will open up today because I believe there are some very
important issues in the area of transportation and we will
benefit all by having this opportunity to get into a good
exchange of some of the critical ingredients of those policies.

I have with me today a number of members from the
Ministry of Transport: the Deputy Minister, General Ramsey
Withers, who is to my right. Again, I think you ha\{e all met
him under perhaps previous incarnations. To my left is Gordon
Sinclair, the Air Administrator, again well known to members
of this committee. Mr. Nick Mulder, who probably is better
known to the committee than some committee membgrs would
like, having spent most of the summer with them in travels
around the country, is responsible for our surface operations.
M. Jack Allan is our new Marine Administrator, and we very
much welcome him to the department to his new responsibili-
ties. We also have with us several other officials, so l.hope we
will be in a position to provide the committee with most
answers. If we do not have the relevant informathn right at
hand, we will certainly make every effort to provide it.

Mr. Chairman, what I thought I might do by way of
opening is simply to draw the attention of the committee to
some of the major reference points that were tabled in the
annual report, and give the committee an upt'iat.e or progress
report on some of the successes we have had in initiating and
implementing the proposals that were put forward as part of
the action plan of the department in that report. We are now
in position, 1 think, to make a fairly useful assessment of some
of the results of those initiatives and to prescribe to you some

[Traduction]

Conformément a notre ordre de renvoi permanent que l'on
trouve dans le Réglement 46(4) du Réglement de la Chambre
des communes, Articles permanents et provisoires, du 22
décembre 1982, nous allons examiner le rapport annuel du
ministére des Transports pour I'année 1981-1982.

Nous aurons 4 traiter du rapport du sous-comité, mais s:i les
membres du Comité le veulent bien nous le ferons apres le
premier tour de questions. Etes-vous d’accord?

Des voix: D’accord.

Le président: Je voudrais pour le moment souhai_te_r la
bienvenue au Comité 4 I'honorable Lloyd Axworthy, mlmstrﬁe
des Transports. Ce n’est pas la premiére fois qu’il comparait
devant le Comité et je suis certain que ce ne sera pas la
derniére.

Je vous souhaite la bienvenue, monsieur Axworthy. Je vous
demanderais de bien vouloir présenter vos hauts fonctionnai-
res, et si vous avez une déclaration préliminaire, de la faire
immédiatement aprés cette présentation.

L’honorable Lloyd Axworthy (ministre des Transports): Je
vous remercie, monsieur le président. Permettez-moi tout
d’abord de souligner que je suis sensible & I'occasion qui m’est
offerte de comparaitre devant un groupe aussi distingué, un
groupe qui a joué un réle si important par le passé lors de
I’élaboration de la politique des transports. Je suis certaine-
ment heureux de cette occasion qui m’est offerte de poursuivre
ce dialogue qui reprendra aujourd’hui, je I’espére, étant donné
qu’il y a @ mon avis des questions extrémement importantes a
étudier dans le domaine des transports et que nous profiterions

tous d’un bon échange sur les éléments essentiels que compor-
tent de telles politiques.

Je suis accompagné aujourd’hui d’un certain nombre de
personnes du ministére des Transports: le sous-ministre, le
général Ramsey Withers, & ma droite, je crois que vous I'avez
tous déja rencontré sous d’autres incarnations peut-étre. A ma
gauche se trouve Gordon Sinclair, administrateur du transport
aérien qui est bien connu également des membres du Comité.
M. Nick Mulder qui est peut-étre mieux connu ici que ne le
voudraient certains membres du Comité, étant donné qu’il a
passé la majeure partie de I'été 4 voyager avec eux 4 travers le
pays: il est responsable du transport de surface. M. Jack Allan
est notre nouvel administrateur du transport maritime et nous
'accueillons avec plaisir au ministére dans ses nouvelles
fonctions. Nous sommes également accompagnés de plusieurs
autres hauts fonctionnaires, nous espérons donc étre en mesure
de répondre a la plupart de vos questions. Si nous n’avons pas
les renseignements pertinents a la main, nous nous efforcerons
certainement de les obtenir pour vous.

Monsieur le président, j’ai pensé au départ porter a I'atten-
tion des membres du Comité les sujets importants qui se
trouvent dans le rapport annuel, et vous faire une mise a jour
ou un compte rendu de certains succés que nous avons connus
dans I'élaboration et la mise en application des propositions
présentées dans le plan d’action du ministére mentionné dans
ce rapport. Nous sommes maintenant en mesure, je le crois, de
faire une évaluation raisonnablement utile de certains résultats
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of the areas in which we would hope to proceed in the next
year.

Obviously, the most important work of the ministry over the
past year, and certainly of members of this committee, has
been in the development of the new grain transportation
program. | will not go over all the interesting history that has
transpired, but simply would say at this point in time we are
now in a position to see the first major beneficial results of that
legislation. The railways have committed over $1.1 billion in
new capital investments for the forthcoming year.
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Some very major projects are now under way. I suppose we
could say we are now engaged in the single largest construction
project in North America with the new Beaver Tunnel
program beginning in the western mountains. As well, there is
a wide variety of other projects in terms of new equipment,
locomotives, cars and railway facilities across Canada. It is
having a very major impact in the creation of economic
activity in the country. I think it is demonstrating very well
that the kind of improvement in investment that had long been
foreseen is now in fact taking place and we can with some
assurance look toward the future and the operation of that
transportation program.

As well, we have established the new grain agency, which
will begin working March 1 under the administrator, Mr. Jack
Horner. As well, 1 announced yesterday the composition of a
new Senior Grain Transportation Committee. It will have its
first meeting in Winnipeg on February 27. I will chair that
meeting, and I am looking forward very much to the operation
of those two agencies. I think they are very instrumental in the
full operation of the Western Grain Transportation Act.

I would also like to say, Mr. Chairman, by way of informa-
tion to committee members, that I have spent a good deal of
time in western Canada meeting with all the interested parties
to the grain transportation program and I think I could quite
honestly say that a lot of the heavy temperature generated
during the parliamentary debates in the fall has now substan-
tially diminished and many of the producer groups and others
are now very fully committing themselves to the working of the
bill. It may not be that all members of Parliament are, but
certainly the people who have most at stake in the implementa-
tion of that are now coming around to a more practical,
reasonable, moderate, common-sense approach to the
implementation of that program. I am certainly very pleased to
have noticed that that change has at least taken place in
western Canada amongst the producer groups and others, and
it again demonstrates the wisdom of this committee’s recom-
mendations to Parliament that they are being fulfilled in a way
that was prescribed by committee.

A second area I would like to point to that was again a
matter of some major initiative in the annual report of 1981-82
is in the area of passenger rail programs. Some serious

[Translation)

concernant ces initiatives et de vous souligner certains secteurs
ou nous espérons faire des progrés au cours de I’an prochain.

Il est évident que le travail le plus important du ministére au
cours de I’an passé, et certainement aussi pour les membres du
Comité, a été la mise sur pied du nouveau Programme du
transport des grains. Je ne vais pas tout vous raconter I’histoire
intéressante qu'il a suscitée, mais je voudrais simplement & ce
moment-Ci que nous commencions a connaitre maintenant les
premiers résultats bénéfiques de cette loi. Les chemins de fer
ont engagé quelque 1.1 milliard de dollars en nouveaux
investissements de capitaux pour I’année qui vient.

Des projets importants sont maintenant en cours. Nous
pourrions dire, je suppose, que nous avons entrepris le plus
grand projet de construction simple de I’Amérique du Nord
avec le nouveau programme du tunnel Beaver qui vient de
commencer dans les montagnes de 'Ouest. Il y a également
une gamme variée d’autres projets pour du nouvel équipement,
des locomotives, des voitures et des installations ferroviaires au
Canada. Tout cela a des répercussions importantes sur
Iactivité économique du pays. Il est évident qu’il s’agit du
genre d’amélioration d’investissements que nous avions prévue
il y a longtemps et qui maintenant se produit. Nous pouvons
donc regarder I'avenir et I’exécution du programme des
transports avec confiance.

Nous avons également mis sur pied le nouvel Office du
transport du grain qui débutera ses travaux le 1° mars;
'administrateur en sera M. Jack Horner. Nous avons égale-
ment annoncé hier la composition d’un nouveau Comité
supérieur du transport du grain. La premiére réunion de ce
comité se tiendra & Winnipeg le 27 février. Je présiderai moi-
méme cette réunion et j'attends avec impatience de voir ces
deux agences en fonctionnement. Elles joueront un rdle trés
important dans ’application de la Loi sur le transport du grain
de I'Ouest.

Permettez-moi de dire également, monsieur le président,
afin de renseigner les membres du Comité, que j’ai passé
beaucoup de temps dans 'ouest du Canada a rencontrer toutes
les parties intéressées au programme du transport du grain et
je peux vous dire en toute honnéteté que les chaudes discus-
sions qui ont eu lieu I'automne dernier lors des débats parle-
mentaires se sont bien refroidies et que de nombreux groupes
de producteurs et autres se sont maintenant vraiment engagés
a mener 4 bien ce projet de loi. Il se peut que tous les députés
du Parlement ne soient pas d’accord, mais il est certain que
ceux qui sont le plus impliqués ont maintenant adopté une
approche plus pratique, plus raisonnable et plus modérée
concernant la mise en vigueur de ce programme. Je suis trés
heureux de remarquer ce changement qui s’est produit dans
I'ouest du Canada parmi les groupes de producteurs et les
autres, c’est 1a la preuve de la sagesse des recommandations du
Comité au Parlement puisque maintenant elles sont appliquées
de la fagon prescrite par le Comité.

Je voudrais également souligner une autre question qui a
compté au nombre des initiatives importantes mentionnées
dans le rapport annuel de 1981-1982, il s’agit des programmes
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consternation was expressed in this committee during that
period of time when there were cutbacks in the services. As we
stated at that time, the importance of that rationalization was
to allow VIA Rail to begin to accumulate a capital base so it
could begin to invest in modernization to begin to develop a
number of initiatives that would allow it to become an up-to-
date, modern passenger rail system. I think we are now seeing
the major benefits flowing out of those initiatives. In the last
two or three months we have been able, 1 believe, to make
some very important investments on the part of VIA Rail. We
have established a $300-million program for four new mainte-
nance facilities. They will not only have the result of providing
a much better level of maintenance and upkeep on the VIA
equipment but also a major cost-saving approach. We estimate
that the cost savings will be in the level of some $35 million to

$40 million per year simply by the substantial reductions in the
maintenance costs we now encounter.

We have also just announced last week the development of a
new prototype short inter-city train set that would be under-
taken jointly by a consortium of Cancar out of Thunder Bay
and Bombardier in Quebec. They will be developing a new set
of railway passenger cars designed specifically for the western
Canadian-Atlantic Canada market. Because they are reason-
ably long-haul, overnight train arrangements, the new LRC
components were not compatible with those kinds of needs. So
we have now undertaken that development and I expect we will
be able to enjoy some of the benefits of that within a period of
about two or three years. We do not, obviously, want to rush
that program, because we want to make sure that the new
railcars are both appropriate and well tested for that new
market.

At the same time, we are looking at the modernization of
some of the present equipment to deal with the short-term
problems.

Thirdly, Mr. Chairman, we have introduced_ a consul}ative
process across Canada in a number of communities, ]00kll"lg.a%l
the possibility of new route structures and service rcspops1b1h~
ties. We did restore the operation of the northern continental
line from Winnipeg through to Edmonton. We are now
meeting with the municipal and provincial leaders to look at
the possibility of extending that through to the B.C. coast.
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We have also reintroduced the Moncton-Edmundston line in
the Province of New Brunswick. That will come into operation
in the forthcoming year. We are continuing consultation in a
number of other areas of the country where we think there is a
possibility for implementation of new services, based on a very
clear commitment by the local communities and the provincial
authorities to help and co-operate. I would want to say that 1
think we can see not only a continuation of passenger service
but a major boost to the opcratiop for tourism purposes. In
that respect we are presently working at the details of a new

[Traduction]

du systéme ferroviaire passagers. On semblait assez constf:rné
ici au Comité lorsqu'il fut question de réduire les services.
Ainsi que nous I'avions mentionné a I’époque, ce qui étal}
important dans cette rationalisation, c’était de permettre a
VIA Rail de commencer & accumuler des capitaux afin de
pouvoir investir dans la modernisation du systéme pour mettre
en application certaines initiatives afin qu’on puisse obtenir un
systéme ferroviaire passagers amélioré et plus mode.rn.c.. Nous
voyons maintenant quels avantages découlent de.ces initiatives.
Nous avons pu au cours des deux ou trois derniers mois faire
des investissements trés importants pour le compte de VIA
Rail. Nous avons mis sur pied un programme de 300 millions
de dollars pour quatre nouvelles installations d’entretien. Non
seulement ces derniéres offriront un meilleur niveau d’entre-
tien pour I’équipement de VIA, mais ce sera fait de .fagon
moins coliteuse. Nous prévoyons de réaliser des économies de
quelque 35 4 40 millions de dollars par année si.mplement en
réduisant de fagon importante le colt d’entretien que nous
connaissons présentement.

Nous avons également annoncé la semaine derniére la mise
au point d’un nouveau prototype de train inter-villes sur de
courtes distances, projet auquel travailleront conjointement un
consortium de Cancar de Thunder Bay et Bombardier au
Québec. Ils concevront de nouveaux wagons passagers
spécialement prévus pour le marché de I'Ouest canadien et de
I'Atlantique-Canada. Etant donné qu'il sagit de longs
parcours, de nuit, les nouvelles composantes LRC ne pouvaient
répondre a ce genre de besoins. Nous nous sommes donc lancés
dans cette nouvelle entreprise, et j’espére que nous pourrons en
profiter dans deux ou trois ans. Nous ne voulons pas évidem-
ment que ce soit fait trop rapidement, car nous voulons étre
certains que les nouveaux wagons seront a la fois convenables
et qu’ils auront subi tous les essais pour ce nouveau marché.

Nous étudions en méme temps la modernisation de certaines

pices de I’équipement actuel afin de résoudre certains
problémes a court terme.

Troisiémement, monsieur le président, nous avons lancé un
processus de consultation dans un certain nombre de commu-
nautés, partout au Canada, pour étudier la possibilité de
nouvelles structures routiéres et aussi étudier les responsabili-
tés en matiére de service. Nous avons repris les activités sur la
ligne continentale du nord, de Winnipeg jusqu’a Edmonton.
Nous rencontrons présentement les dirigeants municipaux et
provinciaux pour étudier la possibilité d’étendre ce service
jusqu’a la cote de la Colombie-Britannique.

Nous avons également réintroduit la ligne Moncton-
Edmunston dans la province du Nouveau-Brunswick. Cette
ligne entrera en activité au cours de I'année qui vient. Nous
poursuivons nos consultations dans un certain nombre d’autres
régions au pays ou, croyons-nous, il y a possibilité d’avoir de
nouveaux services, si les communautés locales et les autorités
provinciales s’engagent de fagon trés claire 4 aider et a
coopérer. Je soulignerai que non seulement nous prévoyons une
continuation du service passagers mais un accroissement des
activités a des fins touristiques. Nous sommes en train de
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discount rail pass system that would be available for young
people and older travellers. I hope to be in a position to make
announcements on that at some time within the next three or
four weeks.

In the area of safety, which I think is one that has been
fairly prominent in the public eye recently, there are a number
of initiatives the department and I have taken on behalf of the
government. First, we have, as members know, the passage of
the Canadian Aviation Safety Board. We are working towards
an October 1 starting date for that board. Again, I will be in a
position within the next week or 10 days to announce the
chairman and composition of that board. So I think we can
report to the committee that in fact we are moving well ahead
on the timetable for that initiative.

The other forms of the recommendations coming out of the
Dubin inquiry—we have implemented a large number of them
in the administration and regulation areas. Members of the
committee might be interested in knowing—I would certainly
be glad to spend some time talking further about it—two
weeks ago we announced a special office of safety, the
Inspector General for Transportation Safety. I am also pleased
to announce that I have just heard today, in fact, that the
Public Service Commission has appointed General Thorney-
croft to be the Inspector General for Transportation Safety. I
do not have a release of any kind, because I just heard that by
way of a report from the deputy, but I am very pleased we
have such a distinguished member who has had a long degree
of public service, particularly in the aviation area, to act as
Inspector General for us. We will set for him specific respon-
sibilities to do a overview on safety matters within the
department, to take public representations, and to look at
areas where there may be some conflicting advice or opinion,
and try to provide direct advice to myself and the deputy in
that area.

I also want to report in the safety area that we have started
a program of safety audits... major comprehensive safety
audits. The first one was announced a few weeks back on Air
Canada. We will be initiating a second major comprehensive
audit on CP Air on March 1, and we will continue that cycle
of audits with all the major carriers. We are also working on
amendments to the Aeronautics Act, and I hope we may be
able to secure parliamentary time this spring so we can take
some of the recommendations coming out of those audits and
follow them through with legislation.

We are also working on the final stages of evaluation on
tenders and bids on the RAMP program, which members of
the committee will remember is an $800 million commitment
for a brand new radar system in our airports across Canada.
Again, we would hope to be able to announce the awarding of
that contract sometimes in the next couple of months, I
suppose. We should be in a position to do that.

[Translation]

mettre une derniére main 4 un nouveau systéme a rabais de
laissez-passer ferroviaires qui sont offerts aux jeunes gens et
aux voyageurs agés. J'espére pouvoir en faire I’annonce au
cours des trois ou quatre prochaines semaines.

Au sujet de la sécurité, on en a beaucoup parlé dans le
public récemment, le ministére et moi-méme avons pris au
nom du gouvernement un certain nombre d’initiatives. Comme
vous le savez, nous avons créé récemment le Bureau canadien
de la sécurité aérienne. Nous espérons que les activités de ce
bureau débuteront le 1 octobre. De nouveau, je serai en
mesure dans une semaine ou 10 jours de vous dire qui en
seront le président et les membres. Je peux donc vous souligner
que nous sommes en avance sur notre échéancier dans ce
domaine.

Pour ce qui est des autres formes de recommandations qui
ont résulté de I’enquéte Dubin, nous avons donné suite a4 un
grand nombre de ces recommandations dans les domaines de
'administration et de la réglementation. Les membres du
Comité seront peut-étre intéressés de savoir, je serai heureux
de vous en parler un peu plus longuement, qu'il y a deux
semaines nous avons annoncé la création d’un poste spécial
pour la sécurité, celui de I'Inspecteur général pour la sécurité
des transports. Je suis également heureux d’annoncer, je Iai
appris aujourd’hui, en réalité, que la Commission de la
Fonction publique vient de nommer le Général Thorneycroft
Inspecteur général pour la sécurité des transports. Je n’ai pas
encore publié de communiqué, car je viens d’apprendre la
nouvelle de mon sous-ministre, mais je suis heureux que nous
ayons un membre aussi distingué, bien connu dans le domaine
du service public, surtout dans le domaine de I’aviation, pour
assumer les fonctions d’inspecteur général. Nous allons lui
donner des responsabilités précises, afin qu’il surveille les
questions de sécurité au sein du ministére, qu’il recoive les
doléances du public, et qu’il étudie les secteurs ol il peut y
avoir conflit d’avis ou d’opinions, afin qu’il puisse conseiller
directement le sous-ministre et moi-méme en la matiére.

Permettez-moi également de vous dire au sujet de la sécurité
que nous avons lancé un programme de vérification de
sécurité, des vérifications intégrées importantes. La premiére a
été annoncée il y a quelques semaines au sujet d’Air Canada.
Nous allons entreprendre une deuxiéme vérification intégrée
importante au sujet de CP Air, le 1 mars, et nous continue-
rons la ronde des vérifications pour tous les principaux
transporteurs. Nous sommes également en train d’élaborer des
modifications a la Loi sur I'aéronautique, et j’espére obtenir du
temps au Parlement, ce printemps, pour présenter des recom-
mandations découlant de ces vérifications pour qu’éventuelle-
ment une loi soit adoptée en la matiére.

Nous en sommes aux derniéres étapes de I’évaluation des
soumissions et des offres concernant le programme RAMP.
Les membres du Comité se souviendront qu’il s’agit d’une
dépense de 800 millions de dollars pour I'obtention d’un
nouveau systéme radar pour tous nos aéroports au Canada.
Jespére également pouvoir annoncer au cours des prochains
mois & qui le contrat a été accordé. Nous devrions étre en
mesure de pouvoir le faire.
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So I think we can say that we are taking a fairly major
initiative in the safety area, and I expect it is a matter that
members will want to explore further.

One other area 1 think is worth drawing to the attention of
the members is the major capital investment that has been
undertaken on behalf of Transport Canada as the result of the
special recoveries program announced in last April’s budget.
The total amount of capital programming under that jurisdic-
tion has been something like $825 million: $470 million in the
Air Administration, for a wide variety of airport improve-
ments, extensions, and expansions, which I think we all know
were sorely needed. Equally, we will provide for a large sum of
money in the area of Marine Administration, particularly in
the purchase of new Coast Guard cutters. Some 12 new ships
are now in the process of being awarded for tender. I think we

have just one final ship to be awarded in that particular
program.

Mr. Chairman, I think that covers, in a fairly broad stroke,
some of the areas of accomplishment based on the report itself.
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I just wanted to conclude by saying that I have taken very
seriously the committee report that was put forward on
domestic air policy, tabled by this committee in 1982. We are
presently examining the whole issue of a new domestic air
policy. I had asked the CTC to. undertake a series of hearings
on the air fare side. I have an interdepartmental task force
working on the question of entry and exit points. I would hope,
Mr. Chairman, with the agreement of this committee, to be
able to be in a position to come back to this committee some
time in the spring with a response to their committee report
based upon a Cabinet discussion, so that we can clearly
establish a new domestic air policy some time this spring,
based upon both CTC hearings and our own evaluation, so that
we can give this committee a proper response to the report that
it so wisely tabled and which has given me a good deal of
advice and recommendations.

I would be very glad to answer further qupslions in that
area, but I can promise members of this committee that it is a
matter of very high priority for me to establish a new domestic
air policy so that we can have a more open, competitive,
liberalized system and therefore suit the needs of the Canadian
consumer in an adequate way, as this committee recommended
in that report.

With that, Mr. Chairman, I would conclude my opening
remarks.

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

While 1 have already welcomed the Minister and his
officials as the witnesses here today, 1 would just like to take a
moment to offer a special welcome to Ramsey Withers'and
John Allan, who 1 believe are appearing before this committee

[Traduction)

Par conséquent, nous pouvons dire, je crois, que nous avons
pris des initiatives importantes dans le domaine de la sécurité,
et j'imagine que les membres du Comité voudront explorer
davantage cette question.

Par ailleurs, il convient de porter a I’attention des membres
du Comité I'investissement important en capitaux qui a été fait
au nom de Transports Canada suite au programme spécial de
recouvrement annoncé dans le budget d’avril dernier. La
somme totale des capitaux pour les programmes dans cette
juridiction est de quelque 825 millions de dollars: 470 millions
pour I’Administration du transport aérien, pour un trés grand
nombre d’améliorations dans les aéroports, des ajouts, de
I’expansion, dont nous avons grandement besoin. Noqs allgns
également attribuer une somme importante a I’Administration
du transport maritime, pour l’achat surtout de nouveaux
cutters pour la Garde cotiére. Les contrats pour quelque 12
nouveaux bateaux sont présentement attribués. Je crois qu'il
ne nous reste qu’'un dernier contrat  attribuer dans le cadre de
ce programme.

Monsieur le président, je crois avoir fait le tour, de fagon

assez générale, de nos réalisations en me fondant sur le rapport
méme.

Permettez-moi de conclure en disant que j'ai pris trés au
sérieux le rapport du Comité au sujet de la politique aérienne
au pays, rapport déposé par le présent Comité en 1982. Nous
sommes en train d’étudier toute cette question d’une nouvelle
politique aérienne interne. J’ai demandé a la CCT de tenir une
série d’audiences au sujet des tarifs aériens. J’ai au ministére
un groupe de travail interministériel qui s’occupe de la
question des points d’entrée et de sortie. J’espére, monsieur le
président, si les membres du Comité sont d’accord, étre en
mesure de revenir au Comité au printemps prochain et de vous
apporter une réponse a ce rapport aprés en avoir discuté au
cabinet, afin que nous puissions clairement établir une nouvelle
politique aérienne interne ce printemps. Cette politique se
fondera sur les audiences de la CCT et sur notre propre
évaluation, afin que nous puissions vous donner une réponse
adéquate a ce rapport que vous avez eu la sagesse de présenter

et qui m’a donné bon nombre de conseils et de recommanda-
tions.

Je serai heureux de répondre a vos questions a ce sujet, mais
je vous assure que la question est prioritaire et que je désire
¢tablir une nouvelle politique aérienne interne afin que nous
puissions avoir un systéme plus ouvert, plus concurrentiel et
plus libéral afin de répondre de fagon plus adéquate aux
besoins du consommateur canadien, comme I'a recommandé le
Comité dans ce rapport.

Cela dit, monsieur le président, je termine ici mes remar-
ques.

Le président: Merci beaucoup, monsieur le ministre.

Bien que j'aie déja souhaité la bienvenue au ministre et 4 ses
hauts fonctionnaires, comme témoins aujourd’hui, permettez-
moi de prendre un instant pour souhaiter la bienvenue toute
spéciale & Ramsey Withers et John Allan qui comparaissent, je
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for the first time. Most of us have seen them before another
committee, in a different incarnation. I am sure that with one
of them on each side of the Minister, he will be well defended.

Our first questioner is Mr. Mazankowski. Fifteen minutes,
please.

Mr. Mazankowski: Mr. Minister, through you, Mr.
Chairman, you are making quite a splash these days about
resurrecting rail passenger services in this country, services
that you and your government dismantled back in 1981, a
decision that you very stoutly defended. I would like to ask
why this dramatic shift in policy. Is it genuine? Are you
admitting, on behalf of the government, that you made a
mistake in these very dramatic and unilateral cutbacks, or is
this just plain electioneering or another act of political
desperation, which we have been seeing so much of from this
government in the past little while?

An hon. Member: Hear, hear!
The Chairman: Mr. Minister.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, | would say at the outset
that, unfortunately, the tone of Mr. Mazankowski’s remarks
would seem to indicate to me that if anyone is playing the
politics of electioneering, it is not the witness in this case. It is
the primary member of the opposition spokesmen.

What we clearly pointed out at the time of the VIA Rail
announcements in 1981 was that a number of very obsolescent
activities had been inherited by VIA Rail. There had to be a
rationalization in programs in order that there could be the
development of a proper capital pool out of which moderniza-
tion could occur. If all the money was simply being drained
away in areas where there was very little return, we would not
be in a position to begin to accumulate sufficient amounts of
capital to begin modernizing the system, which is the ultimate
purpose of it.

That, Mr. Chairman, is what we are able to do now; after
the rationalization has taken place, we are now in the position
where, fiscally, we can begin to reinvest. I think if Mr.
Mazankowski had been listening carefully, he would have
noted that we have already made major investments in the
VIA Rail system. Perhaps the most important initial phase
was the investment in maintenance facilities. That area was an
enormous drain on the ongoing operating budget of VIA Rail.
In order to arrest that leakage of moneys, we had to provide
new facilities. That was why the first stage in the revitalization
of VIA Rail was to develop maintenance facilities.

The second stage I did not include in my remarks, because I
think it has probably been raised in past committee sessions.
One of the other products of the rationalization was, again, to
accumulate capital for investment in purchases of new LRC
sets, which would be an up-to-date component of the rail
system appropriate for corridor travel, which accounts, I
believe, for something like 60% of the total volume.

[Translation]

crois, pour la premiére fois devant ce Comité. La plupart
d’entre nous les avont rencontrés déja sous différentes incarna-
tions. Je suis certain que le ministre sera bien défendu, en
ayant un de chaque coté.

Le premier intervenant est M. Mazankowski. Vous avez 15
minutes.

M. Mazankowski: Monsieur le ministre, par votre entre-
mise, monsieur le président, vous faites beaucoup de bruit ces
jours-ci au sujet de la résurrection des services ferroviaires au
pays, des services que votre gouvernement et vous-méme aviez
démantelés en 1981, une décision que vous aviez défendue
vaillamment. Je voudrais vous demander pour quelle raison il y
a maintenant ce changement spectaculaire de politique. Est-il
sincére? Est-ce que vous admettez, au nom du gouvernement,
que vous avez commis une erreur en éliminant de fagon trés
dramatique et unilatérale ces services, ou est-ce qu'il s’agit
simplement d’une mesure électorale ou d’une autre action de
désespoir politique, une parmi tant d’autres qu’a adoptées le
gouvernement depuis quelque temps?

Une voix: Bravo, bravo!
Le président: Monsieur le ministre.

M. Axworthy: Monsieur le président, je dirai au départ que
malheureusement le ton des remarques de M. Mazankowski
me montre bien que si quelqu’un veut jouer 4 ce jeu de la
politique électorale, ce n’est pas le témoin dans ce cas-ci. Ce
serait plutdt le premier porte-parole de 'Opposition.

Nous avions souligné de fagon trés claire au moment des
annonces de VIA Rail en 1981 que cette derniére société avait
hérité d’un trés grand nombre d’activités qui tombaient en
désuétude. 1l fallait rationaliser les programmes afin de mettre
sur pied une base de capitaux adéquate pour la modernisation
a venir. Si on n’avait fait que dépenser I'argent dans des
secteurs peu rentables, nous ne serions pas maintenant en
mesure d’accumuler des fonds suffisants pour commencer a
moderniser le systéme, ce qui était vraiment le but ultime de la
décision.

Monsieur le président, c’est ce que nous pouvons faire
maintenant: une fois la rationalisation en place, nous pouvons,
sur le plan fiscalité, commencer a réinvestir. Si M. Mazan-
kowski avait écouté attentivement, il aurait remarqué que nous
avons déja fait des investissements importants dans le systéme
VIA Rail. La phase initiale la plus importante peut-étre fut
Iinvestissement dans les installations d’entretien. Ce poste
nous faisait perdre énormément d’argent dans le budget de
VIA Rail. Afin de mettre fin a cette fuite de capitaux, nous
avons prévu de nouvelles installations. C’est la raison pour
laquelle la premiére étape de la revitalisation de VIA Rail a
été de construire des installations d’entretien.

Je n’ai pas inclus dans mes remarques la deuxiéme étape,
car je crois qu'elle a déja été soulevée au cours des réunions
passées du Comité. Un des autres avantages de la rationalisa-
tion c’était, de nouveau, d’accumuler des capitaux pour
I'investissement dans des achats de nouveaux wagons LRC,
une composante moderne pour le systéme ferroviaire qui
convient au transport dans le corridor dans lequel passe, je
crois, 60 p. 100 environ du volume total du transport.
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The third step, which we have now taken, is to invest in new
equipment for the other regional areas of the VIA Rail system.

So I would say, Mr. Chairman, to Mr. Mazankowski, that
we are now starting to see the products and results of that
rationalization beginning to turn around the capital posture of
VIA Rail. That will allow us to begin to do what other
Canadians want us to do—that is, to have an up-to-date rail
system. If we had not taken those decisions in 1981, what we
are doing now would not have been possible.

Mr. Mazankowski: Well, Mr. Chairman, [ find the
Minister’s position somewhat inconsistent. I know the govern-
ment talks about the need to create and generate jobs, but I
would remind the committee that by this action some 1,600
jobs were wiped out. I mean direct jobs which were affected by
the wipe-out, and probably another 1,600 associated jobs. So
over 3,000 jobs were wiped out in the process of the decision
which was made back in 1981. It wiped out rail passenger
services for 1.2 million Canadians. We destroyed the tourist
industry as far as the Town of Jasper is concerned. It lost

about $10 million annually. That is $40 million in total tourist
trade, as a result of these cutbacks.

How could you subscribe to this human suffering, this
dislocation which took place, the despair that has been
contributed?

Mr. Chairman, the Minister stoutly defended this particular
decision in Edmonton when he said that the passengers would
get better service as a result of the elimination of the transcon-
tinental service through the City of Edmonton. Furthermore,
the federal Minister said that the Edmonton cut and others
would save the federal government $100 million so it could
improve surviving runs. He said the federal efforts to keep and
maintain passenger routes had been costing more than $600
million a year.

Well, has the $100-million saving been reali;ed? If so, Mr.
Minister, could you give us documented evidence to that
effect? What is the new subsidy going to be for VIA Rail after
the adjustment of the so-called rationalization? How can you
come before this committee and preach that you are going to
re-establish services in this country when you were a part of
the decision-making process that authorized the cutbacks?
You were on the Committee of Economic an{i }{egnonal
Development; you were on the committee of priorities and
planning; and you were the Chairman of the Western Affairs
Committee—a region that lost 50% of its rail services. You
now come back here and promenade as the whlt'e knight in
shining armour, reinstating the rail passenger service. I do not
think many Canadians believe you.

Mr. Forrestall: Short-term politics.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I think the little peroration
of Mr. Mazankowski is very impressive, but not very accurate.
The fact of the matter is, as we indicated at that time, that

[Traduction)

La troisiéme mesure que nous avons prise a été d'investir
dans de nouveaux équipements pour d’autres régions qui sont
desservies par le réseau de VIA.

Je dirais donc & M. Mazankowski, monsieur le président,
que nous commengons 4 offrir de nouveaux produits et que la
rationalisation commence & accroitre la viabilité du réseau.
Tout cela doit nous permettre de commencer a offrir aux
Canadiens ce qu’ils veulent qu’on leur offre, c’est-a-dire un
réseau ferroviaire moderne. Si nous n’avions pas, en 1981, pris
les mesures en question, il nous aurait é&té impossible de faire
ce que nous faisons aujourd’hui.

M. Mazankowski: Eh bien, monsieur le président, je trouve
la position du ministre quelque peu incohérente. Le gouverne-
ment parle constamment de la nécessité de créer des emplois,
mais je rappelle aux membres du Comité que la mesure en
question a fait perdre quelque 1,600 emplois. En effet, 1,600
emplois directs ont disparu, ainsi que 1,600 emplois connexes.
La décision prise en 1981 a donc fait disparaitre 3000 emplois.
Un million deux cent mille Canadiens ont été privés de services
ferroviaires. L'industrie touristique dans la ville de Jasper a été
complétement détruite. La ville a perdu environ 10 millions de
dollars par année. Les coupures lui ont fait perdre 40 millions
de dollars en recettes provenant de I'industrie touristique.

Comment avez-vous fait pour permettre qu’il y ait tant de
souffrances, de bouleversements et de désespoir?

Monsieur le président, le ministre a ardemment défendu
cette décision 4 Edmonton en prétendant que les voyageurs
seraient mieux desservis si le transcontinental ne passait plus
par la ville d’Edmonton. Il a d’ailleurs prétendu que la
suppression d’Edmonton et d’autres villes permettrait au
gouvernement fédéral d’économiser 600 millions de dollars,
fonds dont on pourrait se servir pour améliorer les trajets qui
seraient conservés. Il a dit qu’il en codtait au fédéral plus de
600 millions de dollars par année pour conserver et entretenir
les lignes voyageurs.

A-t-on vraiment économisé 100 millions de dollars? Dans
I'affirmative, monsieur le ministre, pourriez-vous nous donner
des preuves? Quel sera le montant de la nouvelle subvention
accordée & VIA Rail 4 la suite de la prétendue rationalisation?
Comment osez-vous comparaitre devant le Comité pour dire
que vous allez rétablir les services dans I'ensemble du pays,
alors que c’est vous qui, avec d’autres, avez autorisé les
coupures? Vous avez siégé au Comité du développement
économique et régional, ainsi qu'au Comité des priorités et de
la planification; vous avez été président du Comité sur les
questions touchant I'Ouest—et I'Ouest a perdu 50 p. 100 de
ses services ferroviaires. Maintenant vous revenez devant le
Comité et vous jouez au chevalier errant; vous dites que vous
avez l'intention de rétablir les services passagers. Je ne crois
pas que beaucoup de Canadiens croient ce que vous dites.

M. Forrestall: C’est la politique a court terme.

M. Axworthy: Le discours de M. Mazankowski est tres
impressionnant, mais pas trés exact. Comme nous I’avons dit 4
I’époque, la «rationalisation» devait se faire. Le capital . . .
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there had to be, to use the word again, a “rationalization”. So
the capital . . .

Mr. Mazankowski: What has changed?
The Chairman: Order, please.

Mr. Axworthy: If Mr. Mazankowski could recognize a
modicum of courtesy, I would try to provide an answer. What
we would like to point out to him is—and I will distribute this
particular form to members of the committee, because I think
they will be interested—since the 1980 period, the capital
expenditures on VIA Rail, which are the important expendi-
tures, Mr. Mazankowski, have risen. That is where you begin
to get full productivity; that is when we can invest in new
equipment; and they have gone from $90 million to $241
million projected in 1984.

So if Mr. Mazankowski wants a clear, unalterable example
of how we have been able to turn that system around, Mr.
Chairman, I think members of this committee, and certainly
those on the Conservative side, who are always preaching
against waste in government and obsolescence, and the need
for a leaner society, should recognize reality. The government
itself must engage in those kinds of exercises, and do so not
simply in a ruthless way, but turn it around to the point where
we can begin to restore service and provide improvements.
That is what we are engaged in doing. And that is not because
we want to prance and parade as he suggests but because we
believe that in order to have the survival and the improvement
of the passenger rail system we had to reach a point where it
was not simply bleeding away all the available money in
obsolescent equipment and out-of-date services, but could be
turning it around to the modernization of that system.

I would be quite pleased, Mr. Chairman, to submit this
graph form so that Mr. Mazankowski may have at least a
visual sense of the answer to his question.

Mr. Mazankowski: In the spirit of that answer, how far are
you prepared to go in terms of the reinstatement of rail
passenger services in this country? You have stated that you
are considering, when it is politically appropriate to make the
announcement, | suspect to reinstate the service between
Edmonton and Jasper and Vancouver.
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What other services are actively under consideration? For
example, is any consideration being given to reinstating the
Atlantic, which was a very, very popular service, and well
patronized, I might say?

When the Minister talks about savings, I need only remind
him about the human suffering that he caused as a result of
the layoffs. The human costs of unemployment are docu-
mented in every daily newspaper. I remind him that he
contributed to the layoff of probably 3,000 jobs by the
unilateral action without the courtesy of even going to the
Canadian public, the travellers who are going to be affected as
a result of the unilateral cutbacks.

The Chairman: Minister.

[Translation]

M. Mazankowski: Qu’est-ce qui a changé?
Le président: A I'ordre, s’il vous plait.

M. Axworthy: Si M. Mazankowski voulait bien étre un tout
petit peu poli, j'essaierais de répondre a sa question. Nous
tenons 4 lui signaler—et je vais distribuer le document aux
membres du Comité, parce que je suis certain qu'il les
intéressera—que, depuis la période de 1980, les dépenses
d’investissements de VIA Rail qui, monsieur Mazankowski,
sont considérables, ont augmenté. La productivité commence a
atteindre le maximum; on peut investir dans de nouveaux
équipements; les dépenses d’investissements sont donc passées
de 90 millions & 241 millions, qui est le chiffre qu'on prévoit
pour 1984.

Si M. Mazankowski veut un exemple clair et inaltérable de
ce que nous avons fait pour renverser le courant, je crois que
les membres du Comité, et surtout les Conservateurs, qui
gueulent toujours contre le gaspillage et I'obsolescence au
fédéral, qui veulent éliminer des excés, devraient se rendre a la
réalité. Le gouvernement doit prendre ce genre de mesures—il
ne s’agit pas simplement d’€tre brutal—pour renverser la
vapeur pour qu’on puisse commencer a rétablir et 4 améliorer
les services. C’est d’ailleurs ce que nous faisons. Ce n’est pas
parce que nous voulons parader ou nous pavaner, comme il le
prétend, mais parce que nous croyons que, pour assurer la
survie du réseau passagers et pour I'améliorer, il a fallu étre en
mesure de s’assurer qu’on ne dissipait pas les fonds en entrete-
nant des équipements désuets et en conservant des services
démodés. 11 fallait plutdt renverser le courant et moderniser le
réseau.

Je veux bien, monsieur le président, faire distribuer ce
tableau pour que M. Mazankowski puisse voir la réponse a sa
question.

M. Mazankowski: Dans quelle mesure &tes-vous prét a
rétablir les services passagers au Canada? Vous avez dit que
vous envisagez la possibilité de rétablir le service entre
Edmonton et Jasper et Vancouver et je suppose que vous
annoncerez le rétablissement du service au moment ou ce sera
le plus propice sur le plan politique.

Sur quels autres services se penche-t-on a I’heure actuelle?
Par exemple, a-t-on pensé a remettre en service I’Atlantique,
service extrémement populaire?

Lorsque le ministre parle d’économies, je ne puis m’empé-
cher de lui rappeler les souffrances humaines qu’il a occasion-
nées 4 la suite de ces mises 4 pied. Le coiit émotionnel du
chdmage est évident si I’on prend la peine de lire les journaux.
Le ministre se rappellera sans doute qu’il a contribué a la mise
a pied d’environ 3000 personnes et ceci de fagon unilatérale,
sans demander I’avis du peuple canadien, des voyageurs qui
sont affectés par ces mises a pied.

Le président: Monsieur le ministre.
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Mr. Axworthy: Mr. Chairman, first I point out that if there
was any political pay-out in these areas it would all be in
opposition members’ ridings, because the restoration of the
northern continental line passes through the Provinces of
Saskatchewan and Alberta. I suppose, Mr. Chairman, that if
Mr. Mazankowski is suggesting on behalf of his constituents
that he would like me not to restore that service, then I would
be quite prepared to take that representation.

Mr. Mazankowski: It was taken away in the first place.

Mr. Axworthy: If the position of the Conservative caucus is
now .that they do not want restoration of services from
Winnipeg to Edmonton and Jasper, then, Mr. Chairman, I

would certainly be the first to say that if that is the Conserva-
tive position . . .

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, that is absolutely untrue.

The Chairman: Order!
Mr. Mazankowski: That is not true.

Mr. Axworthy: Well, Mr. Chairman, I can only go on the
grounds that . . .

The Chairman: One speaker at a time, please.

Mr. Mazankowski: When the Minister misleads, it has to be
corrected.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I am simply responding in
the spirit of Mr. Mazankowski's questions, in that if he is
trying to suggest that our attempts to improve, restore and
revitalize that service are done in a random way, [ would again
say he is not very aware and I think he should perhaps spend a
little more time learning what is going on, because we are
engaged in a number of consultations right across this
country . .. in Atlantic Canada, in Ontario, in Quebec and in
the west—to determine what kind of opportunities there might
be for new services, and we are doing it in a way that I think
makes practical sense. We are working with local communi-
ties, with provincial authorities, with tourist officials to
determine what might make a proper market arrangement that
would support restoration of services. We are doing so in the
spirit of co-operation with those communities, not in the spirit
of adversarial nonsense that we are getting from Mr. _Mazan-
kowski, who simply is here not to look at how we can improve
service but simply again, as he likes to say, to make political
points.

The Chairman: A brief, final question.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, 1 would just remind the
Minister that the cutbacks need not have taken plqce in the
first place if that spirit of co-operation and consultation would
have taken place before the cutbacks were made. Perhaps we
could have saved the services that were In question and
perhaps we could have avoided a lot of human suffering and
despair.

The former Minister of Transport said that by 1983 or early
1984 new equipment would be in service in western Canada
and in the Maritimes. We now find that the Minister is

[Traduction]

M. Axworthy: Monsieur le président, s’il y avait des
avantages politiques a retirer de ces régions, ce serait dans tous
les cas dans les circonscriptions des députés de 1'Opposition.
En effet, le rétablissement des lignes continentales du Nord
passe par les provinces de la Saskatchewan et de I'Alberta. Je
suppose, monsieur le président, que si M. Mazankowski me
suggére au nom de ses électeurs de ne pas rétablir le service, je
serais tout 4 fait prét a en tenir compte.

M. Mazankowski: Ce service a été supprimé au départ.

M. Axworthy: Si le caucus conservateur estime qu’il ne veut
pas de rétablissement des services de Winnipeg 4 Edmonton et
Jasper, je serais certainement le premier a dire que si telle est
la position des conservateurs . . .

M. Mazankowski: Monsieur le président, c'est tout a fait
faux.

Le président: A I’ordre!
M. Mazankowski: Ce n’est pas vrai.

M. Axworthy: Monsieur le président, je me base seulement
SUT ot

Le président: Une personne 4 la fois s'il vous plait.

M. Mazankowski: Le ministre nous induit en erreur, il faut
bien le corriger.

M. Axworthy: Monsieur le président, je réponds simplement
aux questions de M. Mazankowski qui ont été posées dans un
certain esprit. Il essaie en effet de suggérer que lorsque nous
essayons d’améliorer, de rétablir et de revitaliser ce systéme,
nous le faisons au hasard. Je dois répéter qu’il n’est pas trés au
courant de la question; il devrait peut-étre mieux se renseigner
car nous procédons a I'heure actuelle 3 un bon nombre de
consultations partout au pays—dans les régions de I’Atlan-
tique, en Ontario, au Québec et dans 1'Ouest—consultations
qui ont pour but de déterminer les possibilités de nouveaux
services. Nous procédons a ces consultations de facon trés
pratique. Nous travaillons de concert avec des collectivités
locales, avec les autorités provinciales, avec les bureaux de
tourisme afin de nous assurer des possibilités de marché qui
nous permettraient de rétablir les services. Nous faisons cela
dans un esprit de collaboration avec ces collectivités et non
dans un esprit de confrontation comme celui dont fait preuve
M. Mazankowski et dont le seul but est de remporter des

points sur le plan politique, comme il aime le dire, et non
d’améliorer le service.

Le président: Une bréve derniére question.

M. Mazankowski: Monsieur le président, j’aimerais rappeler
au ministre que les mises & pied n’auraient pas di avoir lieu si
cet esprit de collaboration et de consultation avait prévalu.
Nous aurions peut-étre alors pu sauver les services en question

et nous aurions alors pu éviter pas mal de souffrances humai-
nes.

L’ancien ministre des Transports a dit qu'en 1983 ou au
début de 1984 du nouvel équipement serait en service dans
I'ouest du Canada et dans les Maritimes. Or, nous nous
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engaged in some prototype activity. When can we expect this
new service to be in place?

Secondly, has the Minister looked at the proposition that has
been advanced by Transport 2000 for the re-equipping of the
Transcontinental, the concept of bilevel rail cars?—which, 1
might add, was also a recommendation of the CTC when it
introduced its final plan back in 1977. I think the Transport
2000 group have made a fairly good case for the re-equipping
of the Transcontinental with the appropriate cost savings
attached thereto, and, of course, the locomotives and the cars
that would reduce the operations of the Transcontinental by
something in the order of $33 million to $35 million annually.

Has the Minister actively assessed or studied the proposal
advanced by Transport 2000 and supported by the CTC; and if
so, what kind of a reaction does he have to it?

Mr. Axworthy: Yes, Mr. Chairman, we have done all of
that. We have taken the proposals for a bilevel car. The
Department of Industry and Economic Expansion provided
seed money, working initially with the Government of Ontario
in developing a new bi-level car for its northern Ontario
service. We took the same basic research that was being
developed under that program and extended it to look at the
potential for bi-level cars in the transcontinental inter-city runs
in western Canada and Atlantic Canada. The consortium that
has been put up between Bombardier and Cancar in Thunder
Bay will be testing both the bi-level car concept and the one-
level car concept to determine which is the most energy-
efficient, cost-effective, and others.
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Once those prototypes are developed, they will be tested. We
will be using the first level of prototypes in the Rocky Moun-
tains area in the summer of 1986, when the Expo transporta-
tion exhibition is on, to test out those concepts. We would
hopefully then be in a position to provide for the purchasing of
somewhere between 300 and 500 new cars the following year.
We do not want to rush into a brand new car design and put it
on the road without proper testing, because I think we have
learned in the past it does need that shake-down period in
order to make sure we have the relevant design and it is
applicable to the very stringent conditions we have under
Canadian weather. So we have done all those things, and we
are now in the process of making sure that it would be a
Canadian-design tailored car to suit our requirements.

The Chairman: Thank you, Mr. Mazankowski.
Mr. Harquail, 15 minutes.

Mr. Harquail: Thank you, Mr. Chairman. I too welcome the
opportunity to question the Minister and to welcome General
Withers and the officials.

I would add some questions on the marine side, but while I
welcome Mr. Jock Allan to the meeting, I will be fair in
waiting until a future time to pose some marine questions and

[Translation]

rendons compte maintenant que le ministre parle de prototype.
Quand pourrons-nous nous attendre 4 ce que ce nouveau
service soit en place?

Deuxiémement, le ministre a-t-il étudié la proposition
présentée par Transport 2000 en vue du rééquipement du
Transcontinental—je veux parler ici des wagons a deux étages
que recommandait également la CCT lors de son dernier plan
en 1977. Je crois que Transport 2000 a bien défendu la cause
du rééquipement du Transcontinental; ce groupe a parlé d’une
réduction des dépenses de 'ordre de 33 4 35 millions de dollars
annuellement.

Le ministre a-t-il étudié activement les propositions de ce
groupe qui sont d’ailleurs appuyées par la CCT? Si tel est le
cas, quelle est sa réaction?

M. Axworthy: Oui, monsieur le président, nous avons
procédé a tout cela. Nous avons étudié les propositions de
wagons a deux étages. Le ministre de I'Industrie et de I'Expan-
sion économique a fourni les fonds d’infrastructure; nous avons
travaillé au départ avec le gouvernement de I'Ontario afin de
mettre au point un nouveau wagon a deux étages qui desservi-
rait le nord de I'Ontario. Nous avons appliqué la méme
recherche fondamentale utilisée dans le cadre de ce pro-
gramme pour étudier le marché des wagons 4 deux étages sur
la ligne transcontinentale dans I'ouest du Canada et dans les
provinces de I’Atlantique. Le consortium Bombardier-Cancar
de Thunder Bay réalisera des tests portant a la fois sur les
wagons 4 deux étages et 4 un étage afin de déterminer
différents critéres, notamment I’économie d’énergie, la
rentabilité, etc.

Une fois que ces prototypes seront mis au point, ils seront
évalués. Nous utiliserons ceux du premier niveau dans la
région des Rocheuses 4 'été de 1986 lors de I’Exposition des
transports, afin de vérifier ces concepts. Nous espérons pouvoir
alors acheter entre 300 et 500 nouveaux wagons l'année
suivante. Nous ne voulons pas nous précipiter dans la concep-
tion de nouveaux wagons avant de procéder & une bonne
évaluation, car nous avons appris par le passé qu'une période
d’essai s’impose pour s’assurer que la conception est valable et
qu’elle correspond aux conditions trés rigoureuses du climat
canadien. Nous avons fait tout cela et nous sommes en train de
voir 4 ce que ces wagons de conception canadienne respecte-
ront nos critéres.

Le président: Merci, monsieur Mazankowski.
Monsieur Harquail, 15 minutes.

M. Harquail: Merci, monsieur le président. Je voudrais
aussi profiter de cette occasion pour poser des questions au
ministre et souhaiter la bienvenue au général Withers ainsi
qu’aux fonctionnaires.

Je voudrais poser quelques questions a propos du secteur
maritime, mais tout en souhaitant la bienvenue a M. Jock
Allan, il me parait plus juste de remettre a plus tard quelques
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some questions on port development in the Atlantic area. I will
come back to him at some future occasion.

Today, though, I would like, Mr. Chairman, to make just a
few comments about VIA, since that is the subject on the floor
now, and then to come to the question of air safety, which will
be the principal area on which I would like to question today.

Just a couple of points on VIA with respect to the Minister’s
commitment to new equipment for the Atlantic area on the
ocean run between Halifax and Montreal and a question I had
in mind about the new maintenance shops, where we have
shops with CN in Moncton, New Brunswick and at Halifax.
Perhaps I could have the answer supplied to me on some other
occasion. If the Minister does not want to comment on it
today, that is okay; I can wait for that answer. However, | was
curious as to why we are not using existing facilities and why
we would have to go in some areas to new facilities.

I will stop here and perhaps get a comment on the urgency
the Minister places on new equipment for travelling passengers
on VIA Rail in Atlantic Canada, when we might expect to see
some of that new equipment, and the question about not using
some of the existing maintenance shops and some co-operative

arrangement with CN, as opposed to building new shops for
maintenance.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, on the first questions, I
indicated in my previous answer the development of a brand
new train set which will go through the stages we announced
just two weeks ago—a week ago Friday. That would take
somewhere in the neighbourhood of two to three years until
you actually have a fully phased implementation of that
program. In the meantime we are looking to see how we might
upgrade some of the existing equipment. For example, for
those which still require steam heating, we are presently
costing out what might be the expenses in substantially gutting
and redrafting many of the existing train sets to bring them up
to standard.

The third area we are trying to look at is we do have the
opportunity perhaps to restore two train sets that had been
recovered from Amtrak. That would release a qurpber of
additional train sets for the Atlantic market. Negotiations are
presently under way between ourselves, the departments of
Industry and Economic Expansion, and Bombardier, who have
the train sets in their possession. That is something for which I
hope we will be in a position to provide additional new train
opportunties some time in the next two or three months, if we
can get that program under way.

On the question of maintenance facilities, there has been
some recommendation, or questioning, as to why the new
maintenance facilities do not exist in Moncton. Moncton is a
sort of long-term maintenance centre. They do a lot of the
basic restructuring. What we are talking about is the opera-
tional maintenance, and VIA maintenance facnlmes_ are
already in Halifax itself. That is why again the cost question is
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[Traduction)

questions sur le domaine maritime ainsi que sur des aménage-
ments portuaires dans la région de I’Atlantique. Je lui en
reparlerai donc plus tard.

Aujourd’hui cependant, monsieur le président, je vqudrais
faire quelques remarques sur VIA puisque cette question est
maintenant sur le tapis, pour en arriver ensuite a la sécurité
aérienne sur laquelle porteront mes principales questions
d’aujourd’hui.

Quelques remarques d’abord au sujet de VIA: le rni_nistre
s’est engagé a fournir un nouvel équipement pour la région (!C
I'Atlantique sur le littoral entre Halifax et Montréal, et je
voulais savoir ce qu’il en est des nouveaux ateliers d’entretien
étant donné que nous avons déja des ateliers du CN a Monc-
ton, au Nouveau-Brunswick et & Halifax. On pourrait peut-
étre me répondre une autre fois. Si le ministre ne veut pas fan:e
de remarques a ce sujet aujourd’hui, je n’y vois pas d’lngonve-
nient; je peux attendre cette réponse. Cependant, je me
demandais pourquoi nous n’utilisons pas les installations qui
existent déja et pourquoi nous devons nous rendre dans
certaines régions pour bénéficier de nouvelles installations.

Je m’arréterai 1 en demandant peut-étre au ministre s.’il
envisage de fagon urgente I'acquisition de nouveau matériel
roulant pour les trains de voyageurs de VIA Rail dans le
Canada atlantique; quand pourrait-on s’attendre a voir une
partie de ce nouveau matériel, et de plus, pourquoi n’utilise-t-
on pas une partie des ateliers d’entretien qui existent actuelle-
ment en négociant une entente de coopération avec le CN,
plutdt que de construire de nouveaux ateliers pour I’entretien?

M. Axworthy: Monsieur le président, 4 propos des premiéres
questions, j'ai parlé dans ma réponse précédente de la création
de trains tout a fait nouveaux qui devront passer par les étapes
dont nous avons parlé il y a deux semaines—une semaine,
vendredi. Ce programme ne s’appliquera pas pleinement avant
deux ou trois ans environ. En attendant, nous cherchons
comment améliorer une partie du matériel roulant actuel. Par
exemple, pour les trains qui fonctionnent encore i la vapeur,
nous sommes en train de déterminer ce qu’il en coiiterait de
démolir presque entiérement un grand nombre de trains qui

existent déja pour les renconstruire d’aprés les normes
actuelles.

En troisiéme lieu, nous essayons de voir s'il est possible de
remettre en état deux groupes de trains qui avaient été
récupérés 4 Amtrack, ce qui donnerait davantage de trains
pour le marché de I'Atlantique. Les négociations sont actuelle-
ment en cours entre nous, les ministéres de I'Industrie et de
’Expansion économique ainsi que Bombardier qui est en
possession des trains. Si nous pouvons mettre en place ce
programme, nous serons en mesure de fournir de nouveaux

trains au cours des deux ou trois prochains mois, ce que
j'espére.

Quant a la question des locaux d’entretien, on a recom-
mandé ou demandé pourquoi de nouvelles installations de ce
genre n’existent pas a Moncton. Cette ville constitue une sorte
de centre d’entretien a long terme. On y fait énormément de
restructuration fondamentale. Or nous parlons d’entretien
opérationnel et les installations d’entretien de VIA se trouvent
déja a Halifax. Cela explique encore une fois que la question
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a very important one; you try to place maintenance facilities in
the area where you actually end up so you are not shunting
them back and forth for maintenance.
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We have looked very carefully at the costing of new facilities
versus borrowed facilities, and it is quite clear that by simply
trying to readapt old facilities you would not get the same
efficiencies as you would if you had developed brand-new
facilities. I think something of close to 40% of the operating
costs of VIA Rail have been in the area of maintenance
operation, which is an incredibly high cost, mainly because of
the old equipment but also because of the out-of-date mainte-
nance facilities that they now use. We believe we can get a
much better cost-effectiveness by having the facilities, and it
will again help us to make that basic capital reinvestment so
that we can keep trying the system around and increasingly
use more and more of the money saved to reinvest in the
improvement of the system, therefore attracting more passen-
gers and also cutting operation costs.

Mr. Harquail: Thank you very much, Mr. Chairman.

Mr. Minister, you have in public statements a very high
profile with respect to your thrust on air safety, and appropri-
ately so. We know of the Cincinnati Airport incident in June
1983, and I have raised this question in the House with your
predecessor. We know of other problems with the forced
landing in Winnipeg because of the problems with the aviation
fuel. We know of a recent press release with respect to
announcements relating to a fire in the cockpit of an aircraft.
We know that not too long ago the cone-shaped tail ends of the
DC-9 were of some concern to the travelling public and Mr.
Taylor of Air Canada had assured us that there would be
closer examinations of the aircraft X-ray equipment to prevent
that happening. All of these things, of course, have focused the
attention of the travelling Canadian public; and for very good
reason. | have raised the question about the government’s
position respecting the banning of smoking on aircraft, and we
know that the Department of Health and Welfare, your
colleague, Madam Bégin, has recommended that we look at
banning smoking on aircraft. I feel, since statistics show that
there has been a shift with respect to smokers versus non-
smokers, and in a democratic society the majority could and
should be taken into account in this regard, and since the
majority now are non-smokers and since there has been a shift
by aircraft operators in the placement of smoking areas and
non-smoking areas on aircraft—I come back once again to
take this opportunity in this committee to endeavour to obtain
before this committee from you your determination, your
position, with respect to this broad question, which leaves
everyone in peril. People’s lighting the match or other equip-
ment that is brought on the plane and used at will, places a
great risk on all the other travellers with respect to oxygen,
aviation fuel, other materials that are highly volatile in
substance. Are we just going to allow this to continue or is the
government, and are you yourself as Minister, prepared to take
a serious look at the possibilities of finding ways and means to
move on this?

[Translation)

des coiits revét une trés grande importance; on essaye de placer
les installations d’entretien la o on en a vraiment besoin afin
d’éviter toute sorte de navettes pour ces opérations.

Nous avons trés soigneusement comparé ce que coidteraient
de nouvelles installations par rapport a des installations
empruntées, et il est trés clair qu’en essayant de réadapter
d’anciennes installations I'efficacité n’est pas aussi grande que
celle qu’offriraient de toutes nouvelles. Je crois que prés de 40
p. 100 des coiits d’exploitation de VIA Rail touchent le secteur
de I'entretien qui colite extrémement cher, surtout parce que le
matériel est ancien mais aussi parce que les installations
d’entretien actuellement utilisées sont désuétes. Nous estimons
pouvoir obtenir un bien meilleur colit-rendement grice a de
nouvelles installations, et cela devrait aussi nous aider a
réinvestir ce capital en essayant d’utiliser 4 fond le systéme et
de nous servir de plus en plus de l'argent épargné pour
réinvestir dans I'amélioration du systéme, ce qui attirerait plus
de passagers tout en diminuant aussi les coits d’exploitation.

M. Harquail: Merci beaucoup, monsieur le président.

Monsieur le ministre, vous avez maintes fois défendu le
principe de la sécurité aérienne, et a juste titre. Nous connais-
sons 'accident de juin 1983 a I'aéroport de Cincinnati et j’ai
posé une question a cet égard 4 la Chambre a votre prédéces-
seur. Nous avons entendu parler d’autres difficultés, par
exemple I'atterrissage forcé & Winnipeg en raison des probleé-
mes de carburant. Nous avons récemment appris par un
communiqué de presse qu'un incendie s’était déclaré dans le
poste de pilotage d’un avion. Nous savons qu’il n’y a pas trés
longtemps les extrémités coniques du DC-9 préoccupaient les
voyageurs et M. Taylor d’Air Canada nous avait assuré que
I'équipement de rayon-X de I'appareil serait examiné de plus
prés pour éviter de telles difficultés. Tout cela a bien sir
inquiété les Canadiens qui voyagent et pour de fort bonnes
raisons. J'ai demandé ce que le gouvernement entend faire
pour interdire la cigarette sur les avions, et nous savons que le
ministére de la Santé et du Bien-étre social, et en particulier
votre collégue, M™ Bégin, a recommandé que nous envisagions
cette éventualité. Etant donné que les statistiques montrent
que de plus en plus les gens renoncent a fumer et que dans une
société démocratique les droits de la majorité pourraient et
devraient étre ris en compte a cet égard, et étant donné que la
majorité est actuellement constituée de non-fumeurs, et que les
exploitants de lignes aériennes ont décidé de placer des zones
fumeurs et des zones non-fumeurs dans les appareils . . . Enfin,
je voudrais profiter de cette réunion du Comité pour essayer
d’obtenir de vous votre détermination, votre position quant a
cette grande question, qui compromet la vie de tout le monde.
Les gens qui allument les allumettes ou autre chose qu’ils
peuvent utiliser a volonté dans I’avion compromettent grave-
ment les autres passagers étant donné que l'oxygéne, le
carburant et d’autres matériaux sont extrémement volatiles.
Est-ce que nous allons laisser cette situation se maintenir ou
est-ce que le gouvernement, et vous-méme en tant que
ministre, étes disposés a examiner séricusement la possibilité
de trouver des solutions a ce probléme?
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Mr. Axworthy: Well, Mr. Chairman, | would like to
reinforce Mr. Harquail’s comments that we see in Transport
Canada the question of safety as really virtually almost our
first priority. That is why we have started to restructure some
of the programs and initiatives and to take a look at other
areas where we can try to maximize the safety requirements
that we must impose in all modes of travel, not just in air. The
new inspectors general for safety will be a very important
addition to that because they will provide, in a sense, an
overview responsibility that can look at separate programs,

assess their performance and, in effect, determine their
efficacy as a program.

The question of smoking in airplanes is a more difficult one.
We have, as you know, worked quite closely with the FFA in
the United States because we share so much of the common
equipment and procedures. They have been examining it; we
have an interdepartmental committee with Health and
Welfare also examining it. A number of initiatives have been
taken. A proclamation of a show order on better fire retardant
materials and the use of smoke detectors in airplanes and

matters such as that I think are presently being put forward
for response.
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As to whether you ban smoking outright, I guess in the
discussions I have had with the members who have been
examining that very issue the difficulty they pose is that if you
had a full outright ban there still may be the one or two
remaining people who have an uncontrollable nicotine habit, if
I may put it that way, where they simply need to have a
smoke. I guess there is a certain addictive quality to smoking
and there would be a fear that some people might then try still
to smoke on an airplane but in a hidden place, particularly the
washroom, which is one of the more dangerous areas because it
could go undetected. That is a quandary or a dilemma that is
posed: whether in fact you might increase th_e dangcrs by
having an outright ban, as opposed actually to improving the
situation. It is a question that is being examined by both the
FAA and ourselves.

I have to say, Mr. Chairman, we have not come down fqlly
on one side of that, but I just want to share that information
with the committee. It would certainly be welcome to havp
their points of view on that. But that is one of the dilemmas is
being put forward, as well as how much furthpr effective it
would be, as opposed to taking steps to prov!de for better
detection of smoking problems and at the same time to provide
for a much safer fire-retardation interior of the airplanes.

Mr. Harquail: If we look at the number of flights and the
number of people who are flying and we talk about the neeq of
these people you refer to, the need to have to srpokc du.rmg
flight, and you leave at risk the rest of the t'ravellmg public—
at this great risk; the numbers are substantial: the number of
flights has increased and the number of people who are
flying—at what point do we seriously concern ourselves with
the safety of the balance of these people who are at risk, when
we see 23 people killed, lives wiped out in one incident that is

[Traduction]

M. Axworthy: Monsieur le président, je voudrais renforcer
les remarques de M. Harquail. En effet, Transports Canada
considére que la question de la sécurité représente pratique-
ment la toute premiére priorité. C'est pourquoi nous avons
commencé a restructurer certains des programmes et des
initiatives et examiné d’autres domaines dans lesquels nous
pouvons essayer de tirer le maximum de critéres de sécurité
que nous devons imposer d tous les modes de voyages, pas
seulement aériens. Les nouveaux inspecteurs généraux de la
sécurité apporteront un nouvel élément fort important car,
dans un certain sens, ils auront une responsabilité générale qui
leur permettra d’examiner certains programmes, leur rende-
ment, et leur efficacité en tant que programmes.

La question de la cigarette dans les avions est plus difficile.
Comme vous le savez, nous avons étroitement collaboré avec la
FFA, aux Etats-Unis, car nous utilisons dans une trés grande
mesure le méme équipement et les mémes procédures. Cet
organisme a examiné cette question; nous avons aussi un
comité interministériel chargé de cela avec le ministére de la
Santé et du Bien-étre social. Nous avons pris un certain
nombre d’initiatives et nous envisageons par exemple de la
publicité pour promouvoir ['utilisation de matériaux plus
ignifuges, et de détecteurs de fumée dans les avions.

Quant a la défense de fumer, les spécialistes de la question
me signalent qu’il pourrait quand méme rester un certain
nombre de fumeurs invétérés qui ne peuvent pas s’empécher de
prendre leur dose de nicotine. On sait que le tabac crée une
certaine dépendance et on craint que certains passagers d’un
avion essaient de fumer en cachette, surtout dans les toilettes,
ce qui serait tres dangereux étant donné la possibilité qu’un feu
passe inapergu. Voild le dilemme dans lequel nous nous
trouvons: une interdiction totale ne risquerait-elle pas d’accroi-
tre les dangers au lieu d’améliorer la situation? C’est une
question qu’examinent la F.A.A. et nous-mémes.

Je dois dire, monsieur le président, que nous n’avons pas
tranché la question, mais je voulais que les membres du
Comité en soient informé. Nous serions heureux de connaitre
leur point de vue la-dessus. Il s’agit d’évaluer I'utilité d’une
telle mesure par rapport a des mécanismes permettant de
mieux détecter les problémes découlant du «fumage» et a des
moyens de traiter les intérieurs des avions afin de retarder
autant que possible la propagation du feu.

M. Harquail: Il faut tenir compte du nombre de vols et du
nombre total de passagers par rapport a ce groupe de person-
nes qui ne peuvent pas se passer de tabac pendant un vol,
méme si cela représente un grand risque pour le reste du public
voyageur; on parle de beaucoup de personnes: le nombre de
vols augmente et aussi le nombre de passagers. A quel moment
commengons-nous a nous inquiéter sérieusement de la sécurité
de la masse de ce public voyageur qui est ainsi exposé au
danger, quand on voit 23 morts dans un accident relié directe-
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directly related to smoking? Can you at least talk about
regulations for employees? If professional aircraft operators, if
professional pilots, are going to be paid at the rate they are
paid and with the type of support they receive in this serious
job they have to carry out, are you at least prepared to tell us
that you are to look at a regulation where pilots and co-pilots,
or anyone in the cockpit, would be prohibited from smoking?

How do you start a fire in the cockpit of a domestic
aircraft? How can we as representatives of the people sit
here—and that is the reason why I am so forceful in this
today, and yourself as the Minister—to give some indication as
to the seriousness of the matter—and to your serious approach
as to what kind of considerations you would take, at least
starting with the employees of these—and not only Air
Canada, but CP Air. You have talked about safety regulations
for EPA, but let us have it right across the board, for all
airlines, not just one airline; safety checks on all airlines, Air
Canada, CP, EPA, and all other operators.

I know it is a contentious issue, it is a very delicate question
as to the rights of people and who wants to smoke and who is
opposed to smoking. But I think the underlying serious aspect
here that has to be addressed is the question of safety and at
what point we accept to allow this peril to be at risk for the
other travelling public just so that a minority of people can
participate in this addiction you referred to.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, first let me clarify. Mr.
Harquail is referring to 23 people being killed. I do not think it
would be correct to say that that could be attributed to
smoking in the aircraft. There is an inquiry in the Cincinnati
incident. No results have been forthcoming as yet, but the
initial suggestions show that it probably was not due to
smoking but to some malfunctioning of equipment. So I think
we have to be a little careful that we do not raise a spectre that
is not there. I just want to correct that properly.

I also want to say that I do not think in any way we diminish
the seriousness of the issue. That is why we are spending a lot
of time looking at it. But I want to reinforce again the point
that I made. If you are examining it from the safety point of
view, as opposed to a non-smoking point of view, I think you
have to say—Madam Bégin I think is, we know, well qualified
to talk about the health problems related to smoking. That is
not my competence. On the safety issue . . .

Mr. Harquail: But that is a serious aspect in itself.

Mr. Axworthy: Well, I do not deny it, but I would not want
to make a judgment on that. On the safety aspect, however,
the serious concern of many experts—not just our own, but
those in the United States who are also looking at it ... is
whether you would cause a greater safety problem by having
an outright ban.

® 1625

That is a serious question, Mr. Harquail. No one is using
that as a way of pushing the issue aside. It is a serious concern:
can you have a total prohibition? As I think we discovered in

[Translation)

ment au tabac? Pouvez-vous au moins parler des réglements
pour les employés? Etant donné le niveau de rémunération des
pilotes professionnels, et tout I'appui qu'on leur donne, étes-
vous au moins en mesure de nous dire que vous allez envisager
Iinterdiction de la cigarette dans le poste de pilotage pour le
pilote, le copilote et toute autre personne qui s’y trouve?

Comment provoque-t-on une incendie dans le poste de
pilotage d'un avion des lignes intérieures? J'insiste la-dessus,
car j'estime que la question est trés sérieuse et j'aimerais savoir
quelles mesures vous entendez prendre en tant que ministre
pour les employés des lignes aériennes, non seulement Air
Canada mais aussi CP Air. Vous avez parlé des réglements de
sécurité pour 'EPA, mais je crois qu'ils devraient s’appliquer
également a toutes les lignes aériennes, pas seulement une; je
parle d’inspection sécuritaire sur tous les avions, ceux d’Air
Canada, de CP, d’EPA et de tous les autres transporteurs.

Je sais que C’est une question controversée et délicate qui
souléve les droits des fumeurs et des non-fumeurs. Mais
'aspect essentiel concerne la sécurité et 4 quel moment
acceptons-nous de mettre en danger tout le public voyageur
afin qu’une minorité puisse satisfaire son désir de fumer?

M. Axworthy: Monsieur le président, je tiens d’abord a faire
une précision. M. Harquail parle de la mort de 23 personnes.
Je ne pense pas qu’on puisse attribuer cet accident directement
au tabac. Une enquéte se déroule sur I'accident de Cincinnati.
Il n’y a pas encore eu de conclusion, mais d’aprés les indica-
tions préliminaires, il semblerait que I'accident n’a pas été
causé par un fumeur mais par le mauvais fonctionnement
d’une piéce d’équipement. Il faudrait donc se garder de lancer
des accusations non fondées. Je tenais a faire cette précision.

Je souligne par ailleurs que nous ne sous-estimons pas le
sérieux de cette question. C’est pour cette raison que nous
consacrons beaucoup d’argent a I'étudier. Mais, comme j’ai
déja dit, si on étudie cette question du point de vue de la
sécurité plutdt que du point de vue de quelqu’un qui est opposé
au tabac, je crois qu’il faut reconnaitre . .. Nous savons fort
bien que M™ Bégin est bien qualifiée pour parler des proble-
mes de santé reliés au tabac. Ce n’est pas mon domaine de
compétence. Pour ce qui est de la sécurité . . .

M. Harquail: Mais cela reste quand méme un aspect sérieux
de la question.

M. Axworthy: Je ne le nie pas, mais je ne voudrais pas me
prononcer la-dessus. Pour ce qui est de la sécurité, par contre,
beaucoup de spécialistes, non seulement les notres, mais les
Américains qui étudient la question, se demandent si on ne
créerait pas un plus grave probléme de sécurité en décrétant
I'interdiction totale.

Nous reconnaissons que c’est une question sérieuse, mon-
sieur Harquail. Nous n’essayons pas de I'écarter de cette
fagon. L’interdiction totale est-elle possible? Comme nous
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the past when we had total prohibitions, people found ways of
getting around them, and that became itself far more danger-

ous, as we found in the matter of prohibition in the United
States.

Mr. Harquail: Will you look at employees’ smoking in the
cockpits?

Mr. Axworthy: Yes, we are looking at that now. There was
one incident that was a matter of some real consternation.

Mr. Harquail: A forced landing.

Mr. Axworthy: Yes; and we will take a look at that particu-
lar issue.

Mr. Harquail: Thank you, Mr. Chairman.
The Chairman: Thank you, Mr. Harquail.
Mr. Benjamin, 15 minutes, please.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, before 1 question the
Minister, 1 have a small point of order which is important to
this committee. Now that we have some half-decent furniture
and equipment in here, I hope the Chair will jealously guard
that other committees and other groups do not try to take
advantage of the use of this room even more than they have in

the past. But I am confident the Chair will protect this
committee.

The Chairman: That is not a point of order, Mr. Benjamin,

and | do not propose to comment on it. I would suggest we
discuss that in a more appropriate forum.

Mr. Benjamin: 1 just wanted to congratulate you on your
efforts on behalf of this committee.

The Chairman: Thank you. I appreciate that.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, 1 would like to ask the
Minister about the appointment of Mr. Horner as the Senior
Grain Transportation Administrator. It is like putting a coyote
in charge of the chicken coop, but anyway ... What is h!s
term, or is there a set term, or is it only at pleaspre'? What is
his salary? Will control of the hopper cars, particularly }hose
purchased by the government, and the control of the railway
box cars that are still in service, be under his total control?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, in relation to Mr. Horner’s
appointment, it is for a four-year term. The galary is at the
equivalent level he was making as board chairman, which 1
believe is about $100,000. I do not have the exact figures, but
it is exactly what he was making as the board chairman.

The question of car allocation authority, I should correct,
ultimately resides with the Minister of Transport, and_ we sort
of transfer that authority. We are presently negotiating a
memorandum of agreement with the Wheat Bpayd and the
new authority so we will have a clear jurisdiction, so the
allocation of cars between non-board and board uses would be
retained according to the present guidelines. But we want to
clear up any ambiguity, and of course the Wheat Board would

[Traduction]

I'avons constaté dans le passé quand nous avons essayé
d’imposer une prohibition totale, les gens ont trouvé des fagons
de contourner la loi, ce qui a donné lieu a des problémes encore
plus dangereux, comme on a pu observer dans le cas de la
prohibition aux Etats-Unis.

M. Harquail: Est-ce que vous allez étudier la question des
employés qui fument dans les postes de pilotage?

M. Axworthy: Oui, nous I'’édudions maintenant. Il y a eu un
incident qui nous causé de graves inquiétudes.

M. Harquail: Un atterrissage forcé.

M. Axworthy: Oui; nous allons étudier cette question
particuliére.

M. Harquail: Merci, monsieur le président.
Le président: Merci, monsieur Harquail.
Monsieur Benjamin, vous avez 15 minutes.

M. Benjamin: Monsicur le président, avant que je pose des
questions au ministre, j’ai un petit rappel au Réglemftnt‘.
Maintenant que notre salle de comité est équipée et meublée a
peu prés convenablement, j'espére que le président va nous
protéger contre les incursions d’autres comités et d’autres
groupes qui voudront utiliser cette salle de comité plus que
dans le passé. Mais je suis sir que le président va proteger
notre chasse gardée.

Le président: Ce n’est pas un rappel au Réglement, mon-
sieur Benjamin, et je n’ai pas I'intention d’y répondre. Je vous
suggere d’en discuter dans un lieu plus approprié.

M. Benjamin: Je voulais simplement vous féliciter de vos
efforts pour le Comité.

Le président: Je vous en remercie.

M. Benjamin: Monsieur le président, j'ai des questions
concernant la nomination de M. Horner comme administra-
teur principal de I'Office du transport du grain. C’est comme si
on mettait le loup en charge de la bergerie, mais passons . . .
Quelle est la durée de cette nomination ou s'agit-il d’une
charge amovible ou révocable a discrétion? Quel est son
traitement? Est-ce que les wagons-trémies, surtout ceux que le
gouvernement a achetés, et les wagons couverts qui sont encore
en service reléveront entiérement de lui?

M. Axworthy: Monsieur le président, M. Horner a été
nommé pour une période de quatre ans. Son traitement est le
méme que ce qu’il avait quand il était président du conseil, de
'ordre de 100,0008, je crois. Je n’ai pas le chiffre exact mais
Clest exactement le méme traitement qu’il recevait quand il
¢tait président du conseil.

Je devrais dire que c’est le ministre des Transports qui
détient, en fin de compte, I'autorité en matiére de 1’allocation
des wagons et cette autorité est, pour ainsi dire, déléguée.
Actuellement, nous négocions un protocole d’entente avec la
Commission canadienne du blé concernant cette autorité pour
que notre compétence soit clairement précisée; ainsi la
répartition des wagons pour l'utilisation des membres de la
Commission et de ceux qui ne sont pas membres sera mainte-
nue selon les directives actuelles. Nous voulons dissiper toute
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continue to have responsibility for the allocation of the
shipping blocks.

Mr. Benjamin: Have some of the federal government-owned
hoppers already been assigned to the administration of the
senior administrator?

Mr. Axworthy: We have not taken that step yet, Mr.
Chairman. It is one of the issues I am looking at, and I will be
discussing it with the Senior Grain Transportation Committee
when | meet with them on February 27.

Mr. Benjamin: You mentioned in your opening remarks the
appointment of the Senior Grain Transportation Committee.

Mr. Axworthy: Yes.

Mr. Benjamin: | take it from your remarks that list is now
completed. Would you table with this committee a list of the
names appointed and whom they represent?

Mr. Axworthy: Yes, sir. We may have it here right now. If
not, I am sorry; 1 can have it for you perhaps before the
committee hearings are over.

I should point out perhaps, Mr. Chairman, for Mr. Ben-
jamin’s information, that there are still three appointments to
be made. One is the producer representative from Manitoba.
That was simply because the Manitoba Farm Bureau felt they
needed another week or so to complete the representation. We
are still waiting for recommendations on the specialty crop
observer and the labour union observer, but we had written to
them asking for that representation. 1 would hope that would
all be complete by the time the meeting is held on February
27

Mr. Benjamin: | thought the producer representatives . . .
four of them, I think itis ...

Mr. Axworthy: Yes.
Mr. Benjamin: —were to be elected by the producers.

Mr. Axworthy: They will be, Mr. Chairman. But it was
impossible to hold an election in terms of getting the commit-
tee started, so we will put forward an election procedure. In
the meantime, all the general farm organizations agree they
would be prepared to put a rep on that area for a period of
four or five months. ;

Mr. Benjamin: | see. That is an interim appointment.

Mr. Axworthy: An interim appointment.
® 1630

Mr. Benjamin: | see. Will you be holding these elections of
producer representatives in conjunction with, which seems to
me would save some Wheat Board administrative costs,
elections for the Wheat Board advisory committee?

Mr. Axworthy: | have not made a final decision on that, Mr.
Chairman. Again, I think it is something I would want to raise
with the committee itself when I meet with them as part of the
agenda on the 27th.

[Translation)

ambiguité a ce sujet et évidemment la Commission canadienne
du blé continuera a avoir la responsabilité pour I’allocation des
blocs d’expédition.

M. Benjamin: Certains des wagons-trémies qui appartien-
nent au gouvernement relévent-ils déja de I’administration de
’administrateur principal?

M. Axworthy: Nous n’avons pas encore pris cette mesure,
monsieur le président. C’est une des questions que j'étudie et je
vais en discuter avec les membres du comité principal des
transports des céréales lors de la réunion du 27 février.

M. Benjamin: Vous avez mentionné dans vos remarques
préliminaires la nomination d’un Office du transport du grain.

M. Axworthy: Oui.

M. Benjamin: Si je comprends bien, les membres ont tous
été désignés. Voulez-vous déposer auprés du Comité une liste
des personnes nommées et les groupes qu’elles représentent.

M. Axworthy: Oui, monsieur. Nous I’avons peut-étre ici.
Sinon, je pourrai sans doute la faire parvenir avant la fin de
cette réunion.

Je devrais vous faire remarquer, monsieur le président, qu’il
reste encore trois nominations a faire, dont celle du représen-
tant des producteurs du Manitoba. C’était simplement parce
que le bureau agricole du Manitoba estimait qu'il avait besoin
d’encore une semaine pour choisir le représentant. Nous
attendons toujours des recommandations pour l'observateur
représentant les producteurs de cultures spécialisées et
I'observateur syndical mais nous avons déja contacté les
organismes concernés. J'espére que la liste sera compléte pour
la réunion du 27 février.

M. Benjamin: Je croyais que les représentants des produc-
teurs . . . Je crois qu’il y en a quatre . . .

M. Axworthy: Oui.

M. Benjamin: . .. devaient étre élus par les cultivateurs.

M. Axworthy: Effectivement, monsieur le président. Mais
c’était impossible d’avoir des élections pour la premiére
réunion du comité ou nous allons proposer une procédure
d’élection. En attendant, toutes les associations agricoles
générales étaient disposées a désigner un représentant pour une
période de quatre ou cinqg mois.

M. Benjamin: Je comprends. Il s’agit de nominations
intérimaires.
M. Axworthy: Effectivement.

M. Benjamin: Allez-vous tenir ces élections pour les
représentants des producteurs, et ce serait sirement un fagon
de sauver des colits en administration 4 la Commission
canadienne du bl¢, parallélement aux élections pour le Comité
consultatif de la Commission canadienne du blé?

M. Axworthy: Je n’ai pas encore pris de décision finale 4 ce
sujet. Ce sera un autre point que je porterai a I'ordre du jour
pour la réunion du 27 avec le comité lui-méme.
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Mr. Benjamin: Mr. Chairman, last summer Mr. Kroeger
advised us that the trade-off would be, to quote his words, that
funds for any subsidized trucking rates under Bill C-155 would
not come out of the funds provided in the legislation but would
come out of the funds for branch line rehabilitation. Is that
still the case? Is it still your intention to take funds out of the
branch line rehabilitation fund for any subsidized trucking
rates? Also, since January 1 have any trucking companies or
anyone else received any application for subsidies for the
purpose of hauling western grain by truck?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, the statement made by Mr.
Kroeger, I think, before the committee still holds: that we
would not intend to take any of the moneys presently allocated
under the act for subsidization of trucking. Whether the

money would come from the branch line rehabilitation pool
has not been decided yet.

Mr. Benjamin: He said it would be.

Mr. Axworthy: Well, I would want to inform Mr. Benjamin
that I am presently negotiating with the railroads and others to
develop a revised branch line program, one that would allow us
virtually to complete the network. I would hope again to be
able to bring that forward inside three or four weeks. I have
not completed those negotiations yet, and until 1 do that I

really cannot determine what the actual allocations of moneys
might be.

The Chairman: Before you continue, Mr. Benjamin, may |
just remind the committee that our reference here today is the
1981-82 annual report of the department. While 1 have
allowed a good deal of latitude to everyone, including the
Minister, I think we should not be reaching too far into the
future on the 1981-82 annual report.

I do not want to cut people off. I am just putting that out as
a reminder, Mr. Benjamin.

Mr. Benjamin: As a final follow-up to this, I take it that the
Minister is really saying to us that it is the intention 9f the
government in their final basic network alliance to abolish an
additional 1,200 or 1,500 branch lines. What is the numper of
miles the Minister has in mind for the basic minimum
network, and how many lines are now or are recommended to
be in the basic rail network until the year 2000? How many
miles of those are in jeopardy?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I would want quickly to
correct any false sense that Mr. Benjamin mlght leave that we
are intending to abandon 1,200 or 1,500 n.nk.as. We do not
intend to do that. I just said that 1 am negotiating a new five-
year agreement with the railroads that would allow us virtually
to complete all those miles that are presently ascribed to the
network. I do not have the final details on that, but I would say
to him that I recognize it as a very important initiative to take.
I am working very hard to make sure that it will come about. |
would like to assuage any fears he may have—and some of the

[Traduction)

M. Benjamin: L’été dernier, M. Kroeger nous a indiqué qu’i!
y aurait un échange, pour prendre ses propres paroles, qui
ferait que les fonds destinés aux taux subventionnés de
transport par camion en vertu du projet de loi C-1_55 ne
seraient pas tirés des sommes débloquées par cette loi mais
bien de celles qui sont censées servir a la remise en état des
embranchements. Est-ce toujours le cas? Vous avez toujours
I'intention de prendre les fonds nécessaires & méme les sommes
destinées a la remise en état des embranchements? Egalement,
depuis le 1¢ janvier, des compagnies de transport par can:nion
ou d’autres ont-elles recu des demandes en vue de subventions
pour le transport par camion des céréales de I'Ouest?

M. Axworthy: La déclaration de M. Kroeger, si c’était bien
lui, tient toujours. Nous n’avons pas l'intention d’utiliser les
fonds prévus en vertu de la loi pour subventionner le transport
par camion. A savoir si ces fonds doivent provenir de ceux qui
sont destinés 4 la remise en état des embranchements, la
décision n’a pas encore été prise, cependant.

M. Benjamin: 11 avait prétendu que ce serait le cas.

M. Axworthy: Je tiens 4 aviser M. Benjamin, monsieur le
président, que nous négocions actuellement avec les chemins de
fer et d’autres en vue d’en arriver 4 un programme révisé de
remise en état des embranchements, programme qui devrait
nous permettre de compléter le réseau. J'espére en arriver a
quelque chose de concret a cet égard d’ici trois ou quatre
semaines. Pour 'instant, je suis toujours en négociations, et

tant que je le serai, je ne serai pas en mesure d'indiquer
exactement d’ou viendront les fonds.

Le président: Avant de vous permettre de continuer,
monsieur Benjamin, je voudrais vous rappeler, ainsi qu'a tout
le Comité, que I'ordre de renvoi du Comité aujourd’hui porte
sur le rapport annuel du Ministére pour 1981-1982. Je me suis
montré assez indulgent a I’égard de tout le monde, y compris le
ministre, mais je pense que le Comité ne devrait pas trop

s'€loigner de son ordre de renvoi qui est le rapport annuel de
1981-1982.

Je ne veux pas étre obligé d’interrompre qui que ce soit. Je
me contente de cette mise en garde pour 'instant.

M. Benjamin: Une derniére question a ce sujet. Si je
comprends bien le ministre, le gouvernement a I’intention de
fermer encore 1,200 a 1,500 embranchements dans le cadre de
son plan de réseau de base définitif. Ce réseau de base
minimum doit avoir combien de milles, selon le ministre, et
combien d’embranchements en font déja partie ou doivent en
faire partie d’ici I'an 2000? Combien de milles risquent d’étre
¢liminés?

M. Axworthy: Je voudrais d’abord rapidement reprendre M.
Benjamin lorsqu’il affirme que nous avons I'intention d’aban-
donner 1,200 ou 1,500 milles. Nous n’en avons aucunement
P'intention. J'ai simplement indiqué que je suis en négociations
actuellement en vue d’une nouvelle entente de cing ans avec les
chemins de fer, entente qui nous permettrait de compléter
toute la distance qui est présentement prévue pour le réseau. Je
n’ai pas encore tous les détails du plan, mais j'avoue qu'il
occupe une place trés importante. Je déploie actuellement tous
les efforts possibles en vue d’en arriver 4 des résultats concrets.
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other people whom | have heard make that comment—that
such is not the case. I think they should not try to make that
case because it is simply not accurate.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, the Minister’s own depart-
ment said that the cost of rehabilitating the lines envisaged in
the basic network . . . the funds envisaged by the government
are some $500 million short. Is it the intention, then, of the
Minister to obtain additional funds to complete the rehabilita-
tion of all the lines envisaged three or four years ago?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I would just like to say to
Mr. Benjamin that I am working on the program. I will be in a
position to make announcements on it in some three or four
weeks when it is completed. I cannot do that now.

®:1635

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, we have had announcements
I think every year since establishing VIA Rail on the purchase
of new transcontinental equipment . .. I think four successive
Ministers of Transport and goodness knows how many
announcements out of VIA Rail on the purchase of this
transcontinental equipment—bi-level cars, single-level cars,
and new passenger locomotives. Let us try again. We are going
to get different answers from previous years.

When do you envisage the delivery of new transcontinental
equipment? By the time we are through with all of the studies
and the engineering and the construction and so forth, when do
you envisage—when do you say this new transcontinental
equipment will be on stream on the transcontinental routes,
and secondly the 10 new LRC sets that are on order—10
additionals? With the first 10 we were told that 5 would be in
central Canada and 2 would be in Atlantic and 3 would be out
west; and Atlantic Canada and the west got none of them. Of
these 10 new LRCs that are on order, when will delivery be
completed and how many of them will be in western Canada
and how many will be in Atlantic Canada?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I am repeating myself, but
the announcement and decision that we have taken are very
real: to develop and design a car—train set, really—that is
specifically appropriate and tailored to the inner-city transcon-
tinental market. The LRCs are not designed for that market.
They are designed as a high-density short-haul train to gain
their maximum efficiencies. That is the way they are built.

I have some agreement with Mr. Benjamin. I think frankly
over the past five years VIA Rail concentrated too much of its
capital investment in the central Canadian corridor. 1 have
indicated to VIA Rail that since 1 have been the Minister I
have wanted to shift that emphasis, and that emphasis has now
been shifted, because capital investments are being made in all
regions of Canada. The ultimate end result will be that the
new car sets should be available within about three years in
terms of the final production and implementation. In between
times what we are looking at is ways in which we can substan-
tially upgrade and modernize much of the existing equipment,

[Translation)
Mais je tiens a rassurer M. Benjamin ainsi que d’autres qui ont

fait allusion a cette question. Nous n’en avons aucunement
I'intention. Ils ne devraient pas faire de telles déclarations

parce qu’elles ne sont tout simplement pas justes.

M. Benjamin: Monsieur le président, le Ministére lui-méme
a indiqué que le coit de la remise en état des embranchements
dans le cadre du réseau de base . .. qu'il manque environ 500
millions de dollars. Le ministre a-t-il quand méme I’intention
d’obtenir des fonds supplémentaires en vue de terminer la
remise en état des embranchements envisagés il y a trois ou
quatre ans?

M. Axworthy: Tout ce que je puis dire 4 M. Benjamin,
monsieur le président, c’est que j’y travaille. Je serai en mesure
d’annoncer le plan lorsque tous les détails en seront arrétés
dans trois ou quatre semaines. Pour I'instant, je ne suis pas en
mesure d’en dire davantage.

M. Benjamin: Monsieur le président, tous les ans depuis la
création de VIA Rail, il y a eu des déclarations sur 'achat
éventuel de matériel transcontinental neuf. Il y a eu depuis
quatre ministres des Transports et toute une série de déclara-
tions de la part de VIA Rail méme touchant I’achat de ce
matériel transcontinental, c’est-a-dire des wagons a deux
étages et 4 un étage, des locomotives neuves pour le transport
des voyageurs. Revenons-y, si vous voulez bien. Nous allons
peut-étre obtenir des réponses différentes des autres années.

Quand envisagez-vous de prendre livraison de ce nouveau
matériel transcontinental? Quand les études, les stades de
I'ingénierie, de la construction et le reste seront-ils terminés?
Quand ce matériel sera-t-il vraiment utilis¢ sur les lignes
transcontinentales? Il y a également les dix nouveaux trains
LRC qui ont été commandés. C’est bien dix de plus? Pour ce
qui est des dix premiers, il devait y en avoir cinq dans le
Canada central, deux dans la région de I’Atlantique et trois
dans la région de ’Ouest. Pour I'instant, la région de I’Atlan-
tique et I’Ouest n’en ont aucun. Sur ces dix nouveaux trains
LRC qui ont été commandés, combien iront a I’Ouest et
combien iront a la région Altantique? Quand seront-ils livrés?

M. Axworthy: Je me répéte, monsieur le président, mais la
décision que nous avons prise et 'annonce que nous avons faite
était sérieuse; nous voulons concevoir et mettre au point un
train taillé sur mesure pour le marché transcontinental. Les
LRC ne sont pas faits pour ce marché. Ils sont congus, pour le
maximum d’efficacité, en vue des courtes distances a forte
densité.

Je suis sur un point d’accord avec M. Benjamin. J’estime
qu’au cours des cinq deriéres années, VIA Rail a concentré une
trop grande partie de ses immobilisations au corridor du
Canada central. J'ai déja fait part a VIA Rail de mon
intention, depuis que je suis ministre, de modifier cette
tendance, et il y a déja eu des résultats a cet égard. Mainte-
nant, des dépenses d’immobilisation sont effectuées dans toutes
les régions du Canada. Le résultat final, pour ce qui est de la
production et de l'utilisation, sera qu’il y aura de nouveaux
trains d’ici trois ans. Entre-temps, nous essayons de trouver des
moyens d’améliorer et de moderniser considérablement le



7-2-1984

Transports 1:29

[Texte)

the Budd cars and others, so we can provide a higher quality
level of service. But again, it had to be based on putting a
proper capital program in place, which we have now done. We
have made that basic turnaround. As a result we can now have
capital to spend on those modernization efforts.

Mr. Benjamin: A quick comment that the Minister may
want to look at and he can tell me later... The 1981-1982
annual report envisages 9311 kilometres of track for rehabili-

tation, and work has been done on about 5700. Is that still in
the cards as of today?

Final question, on a different topic, Mr. Chairman. I had a
plain brown telephone call. I am informed that Canadian
National has taken back the management of the Queen
Elizabeth Hotel in Montreal and is doing some substantial
renovations. I was wondering if the Minister was aware if that
is correct; and if it is correct, if those renovations include three
or four two-storey suites for the general manager of the hotel,
the chairman of the board of the directors, the President of
CN, and I think the manager of the hotel itself. Is that correct,

and is the Minister aware of it; and if so, is the Minister going
to allow CN to do that?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, 1 am certainly aware that
CNR has recovered the management of its hotel chains.
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The reasons for doing so ... We are really coming down to
costs again, that in a sense having a double management
system simply resulted in not making any money on the hotels.
So they have taken back management of that and I believe are
maintaining the same very high level of service that was
previously offered by the Hilton group.

What the exact specifics of those renovations might be |
could not tell them. I have not delved into the details. I can say
though, just in terms of the general discussions I have haq with
them, we are trying to reorganize the hote! program so it can
be a major profit-making centre for the railways with helping
them to pay off costs in some of the areas in which we must
provide subsidies.

At the same time, it is my understanding—and 1 certainly
do not pretend to be an expert in the hotel business—th_at most
hotels, whether they are run by the CN or others, are increas-
ingly moving towards the provision of larger acc_ommodauon
because that is what the business traveller or busm;ss market
demands and that they are the ones that rent first at the
highest dollar volume because they are most appropriate for
hotel needs.

I am sorry, Mr. Chairman; I cannot give any more _of an
answer than that, but I would try to secure such information.

The Chairman: I am sorry, Mr. Benjamin; that is your time.
You may be able to get it with the plain black phone.

Before we move to the second round of questioneljs 1 would
point out to members that you have before you the first report

[Traduction]

matériel existant, les wagons Budd et d’autres, de facon a
améliorer le service. Mais, il fallait au départ un programme
d’immobilisation adéquat, et nous y avons veillé. Nous avons
déja fait ce pas en avant. Nous avons actuellement le capital
nécessaire pour mener & bonne fin notre programme de
modernisation.

M. Benjamin: Une bréve observation. Le ministre peut
examiner la situation et me répondre plus tard, s’il le désire. Le
rapport annuel de 1981-1982 fait état de 9,311 kilomeétres c!c
voies devant étre remises en état, 5,700 ayant déja été termi-
nées. A ce jour, ce sont encore les bons chiffres?

Enfin, une question sur un sujet tout a fait différenl,
monsieur le président. J'ai recu un appel téléphonique dlscrgt
m’informant que le Canadien National a repris en main
I'administration de I'Hotel Reine Elizabeth 4 Montréal et qu'il
y prévoit un programme de rénovation important. Je me
demande si le ministre est en mesure de le confirmer, et de
confirmer, en méme temps, que ces rénovations incluront trois
ou quatre suites a deux étages pour le directeur générz.ll de
I’hétel, le président du conseil d’administration et le préSI'dent
du CN et pour le directeur de I’hdtel. Le ministre est-il au
courant et approuve-t-il le CN en cette mati¢re?

M. Axworthy: Je sais évidemment que le CN a repris en
main 'administration de sa chaine d’hétels.

Quant aux raisons . . . Il s’agit finalement d’une question de
coits, encore une fois. Le systéme de double gestion ne
permettait absolument pas de faire de I'argent avec les hotels.
On a donc décidé de reprendre en main la gestion tout en
maintenant les mémes services de haute qualité qui étaient
autrefois offerts par le groupe Hilton.

Quant aux rénovations, je ne pourrais vous en parler,
puisque je ne me suis pas arrété aux détails. Cependant, a la
lumicre des discussions d’ordre général que j’ai eues avec les
intéressés, nous tentons de réorganiser le programme des hotels
afin qu’il devienne un élément trés rentable pour les chemins
de fer, en les aidant a payer certains coiits pour lesquels nous
devons actuellement fournir des subventions.

Par ailleurs, méme si je ne prétends absolument pas étre un
expert dans le domaine hételier, je crois comprendre que la
plupart des hotels, qu’ils soient gérés par le CN ou non,
cherchent a offrir des chambres de plus en plus grandes, ce qui
répond aux souhaits des gens d’affaires en général. Ce sont ces
hétels qui se louent les premiers, en dépit de leur coiit élevé,
justement parce qu’ils conviennent le mieux.

Monsieur le président, je m’excuse de ne pouvoir fournir de
meilleures réponses, mais je pourrais sans doute vous faire
parvenir I'information voulue.

Le président: Monsieur Benjamin, désolé, mais c’est tout

pour vous. Vous pourrez peut-étre obtenir vos autres renseigne-
ments ouvertement par téléphone.

Avant de passer 4 notre deuxiéme tour, j'aimerais signaler
aux membres du Comité qu’ils ont devant les yeux le premier



¥z 30

Transport

7-2-1984

[Text]

of your Subcommittee on Agenda and Procedure, which met
on January 26, 1984 following the organization meeting of the
committee. Shall I dispense with the reading of the report?

Some hon. Members: Dispense.
The Chairman: Is there a mover for concurrence?

Moved by Mr. Bockstael, seconded by Mr. Campbell, that
the subcommittee report be concurred in.

Motion agreed to.

The Chairman: Thank you.

We will now go to the second round of questioners.
Mr. Nowlan, please.

Shall we stick with 15 minutes or will we reduce this one to
10 minutes?

Mr. Benjamin: On a point of order.
An hon. Member: It depends on how long you are sitting.

The Chairman: Excuse me; there is one other thing I wanted
to ask. Does the committee wish to sit beyond 6.00 p.m., or
does the committee wish to adjourn at 6.00 p.m. and return at
7.30 or 8.00 p.m.? Perhaps I should ask the Minister if he is
available. I did indicate to his office that . . .

An hon. Member: Six o’clock.

The Chairman: Six o'clock? We have an hour and 18
minutes, but if we are going to have an evening meeting we
have to send out a notice for it and we have to know in time to
get the notice out.

Mr. Deniger: On a point of order. The Minister has
indicated his intention of coming back later in the spring so we
can start and then we will finish another time.

Mr. Harquail: Fifteen minutes for Mr. Nowlan.

Mr. Nowlan: | do not care if it is 15 minutes or 10 minutes if
we all can get on, but I think we all should have a chance, Mr.
Chairman, to have our first round. How many questioners do
you have on your list?

The Chairman: 1 have Mr. Nowlan, Mr. Forrestall, Mr.
Gustafson, Mr. Deniger and Mr. Hovdebo, and Mr. Mazan-
kowski has asked to be on the second round.

Mr. Benjamin: | am asking to be on the second round, too.

The Chairman: And Mr. Benjamin has asked. I also have
Mr. Turner, whose name 1 forgot to write down. Sorry, Mr.
Turner. I cannot do that to my Whip, can 1?

Mr. Benjamin: On a point of order.
The Chairman: Yes.

Mr. Benjamin: The members of this committee take the
work seriously and everything else. This is maybe the largest
department in the entire government, and if you think we are
going to get through all this in 2.5 hours then we are not doing

[Translation]

rapport du Sous-comité du programme et de la procédure,
dont la séance du 26 janvier 1984 a suivi la réunion d’organisa-
tion du Comité. Puis-je me dispenser de lire le rapport?

Des voix: D’accord.
Le président: Quelqu’un veut-il en proposer I’adoption?

M. Bockstael propose, appuyé par M. Campbell, I'adoption
du rapport du Sous-comité.

La motion est adoptée.

Le président: Merci.

Passons maintenant au deuxiéme tour de questions.
Monsieur Nowlan, je vous prie.

Allons-nous nous en tenir @ 15 minutes, ou voulons-nous
réduire les interventions 4 10 minutes?

M. Benjamin: Un rappel au Réglement.
Une voix: Cela dépend de combien de temps dure la séance.

Le président: Oui, je voulais justement poser la question. Le
Comité désire-t-il continuer a siéger aprés 18 heures, ou
préfere-t-il lever la séance a 18 heures, quitte a revenir a
19h30 ou 20 heures? Nous devrions sans doute demander au
ministre s’il est disponible. J'ai cependant fait savoir & son

bureau que . . .
Une voix: Dix-huit heures.

Le président: Dix-huit heures? Il nous reste donc une heure
et 18 minutes. Cependant, si nous voulons siéger ce soir, il nous
faut envoyer un avis. Pour ce faire, il nous faut évidemment
décider suffisamment longtemps a I’avance.

M. Deniger: Un rappel au Réglement. Le ministre a dit
avoir I'intention de comparaitre 4 nouveau devant nous plus
tard au printemps; nous pouvons donc commencer a lui poser
nos questions dés aujourd’hui, puis continuer lors de sa
prochaine comparution.

M. Harquail: M. Nowlan a 15 minutes a sa disposition.

M. Nowlan: Que I'on nous accorde 15 ou 10 minutes, peu
importe, du moment que nous avons tous I’occasion, monsieur
le président, de poser au moins une premiére question.
Combien d’intervenants avez-vous sur votre liste?

Le président: J'ai les noms de MM. Nowlan, Forrestall,
Gustafson, Deniger et Hovdebo. M. Mazankowski a par
ailleurs demandé la parole au deuxiéme tour.

M. Benjamin: Moi aussi, j'aimerais bien étre inscrit au
deuxi¢me tour.
Le président: Et M. Benjamin aussi. J'ai par ailleurs oublié

d’inscrire le nom de M. Turner. Désolé, monsieur Turner. Je
ne devrais pas faire ce coup-1a & mon whip, n’est-ce pas?

M. Benjamin: Un rappel au Réglement.
Le président: Oui.

M. Benjamin: Les membres de notre Comité prennent leur
travail trés a coeur, comme tout le reste d’ailleurs. Nous
¢tudions ici celui qui est peut-étre le plus grand des ministéres
du gouvernement, et si vous pensez que nous pourrons poser
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our job. I am willing to come back here at 8.00 tonight because
the next time we get to the Minister we will probably be into
estimates and we will probably be into the 1982-83 annual
report, which is a year late. This one is a year late.

The Chairman: Mr. Benjamin, I think you are preaching to
the converted because since I have been chairman we have
been sitting longer than the traditional 1.5 hours.

Mr. Nowlan: Is the Minister available tonight, if necessary,
if needed?

Mr. Axworthy: It would be very difficult, Mr. Chairman. I
have been out west for a whole week and I have a number of

other responsibilities 1 would like to get completed by tomor-
row.

The Chairman: [ think we had better have a clear-cut
decision of the committee.
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Mr. Benjamin: I think we should play it by ear until 5.00
p-m. or 5.30 p.m. and see how we progress.

The Chairman: All right.
Mr. Nowlan, 10 minutes.

Mr. Nowlan: Okay, yes, 10 minutes is fine. [ am going to try
and get everyone on, but I do not think we are going to get
everyone to cover the subject. But I will be short—ho! ho!—
and succinct, and I hope the Minister obviously will be the
same.

I will start with the Minister’s office, Mr. Chairman. I
notice in the present telephone book that the Minister has at
least 10 special assistants and two or three policy advisers,
separate and apart from departmental assistants.

Again, within the 10 minutes, how many special assistants
were in the office when you became Minister? Cc_)uld the
Minister give us, not in verbal form today but to sub'm!t. to this
committee, a breakdown of the duties and responsibilities of
the 10 special assistants who stick out like a sore thumb, let
alone the policy advisers, and have that submitted to the
committee for the next time the Minister appears before it?

First, I would like to know the numbers you inherited when
you became Minister of Transport and how they have grown
since you have been Minister of Transport. I have a couple
more questions specifically on that.

The Chairman: 1 am having some diffif:ulty with the
procedural acceptability, but if the Minister wishes to answer,
proceed.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I do not know what Mr.
Nowlan is fishing for, but I would simply say to him th_at, as
his colleague just said, we have the largest department in the
government and we are trying to provide a number of new

[Traduction)

toutes nos questions en deux heures et demie, alors c'est que
nous ne travaillons pas sérieusement. Je reviendrai volontiers
ce soir a vingt heures, puisque la prochaine fois que nous
recevrons le ministre, nous aurons sans doute déja commencé
I’étude du budget, alors que nous aurons également a examiner
le rapport annuel de 1982-1983, qui remonte 4 plus d’un an.
Celui que nous étudions présentement remonte aussi a plus
d’un an.

Le président: Monsieur Benjamin, vous préchez a des
convertis. Je vous rappelle que sous ma présidence, nous avons
traditionnellement dépassé I'heure et demie qui €tait prévue.

M. Nowlan: Le ministre est-il disponible ce soir, au besoin?

M. Axworthy: Monsicur le président, cela me serait trés
difficile. Je reviens d’un voyage d’une semaine dans I'Ouest, et
j'aimerais bien m’occuper de mes autres responsabilités dici
demain.

Le président: Je pense que le Comité devrait prendre une
décision finale.

M. Benjamin: Je pense que nous devrions voir comment les
choses se déroulent jusqu’a 17 heures ou 17 heures 30, puis
prendre une décision.

Le président: Trés bien.
M. Nowlan, vous avez 10 minutes.

M. Nowlan: Trés bien, cela me convient. Je vais essayer de
laisser une chance a tout le monde, mais je ne pense pas que
tout le monde aura le temps de bien couvrir la matiére. Mais je
serai bref et succinct, tout comme le ministre, je I'espére.

Monsieur le président, je commencerai par le cabinet du
ministre. L’annuaire téléphonique actuel montre que le
ministre a au moins 10 adjoints spéciaux, plus deux ou trois
conseillers politiques, outre tous ses adjoints ministériels.

En étant succinct, pouvez-vous nous dire combien d'adjoints
spéciaux étaient déja a votre cabinet lorsque vous étes devenu
ministre? Le ministre pourrait-il donner au Comité, non pas
verbalement mais sous forme écrite, la ventilation des respon-
sabilités et des fonctions de ces dix adjoints spéciaux qui
semblent vraiment prendre beaucoup de place, sans parler des
adjoints politiques? Pourrait-il présenter cela au Comité la
prochaine fois qu'il comparaitra?

Jaimerais d’abord savoir de combien de personnes vous avez
hérité a votre nomination et savoir & combien vous étes rendu,
depuis que vous occupez le poste. J'ai quelques autres ques-
tions qui portent la-dessus également.

Le président: J'ai quelques difficultés & accepter la fagon
dont vous procédez, mais si le ministre accepte de répondre,
cela me convient.

M. Axworthy: Monsieur le président, je ne sais pas exacte-
ment quelle est la petite béte que cherche M. Nowlan. Je
répondrai simplement, tout comme I'a dit son collégue, que
notre ministére est I'un des plus grands au gouvernement, que
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initiatives, particularly in consultation. I cannot tell you how
many people my predecessor had; I did not bother to ask. I just
have the people I need, I think, to do my job.

Mr. Nowlan: Mr. Chairman, | was going to be pretty civil
and if the Minister is going to be civil we will get along fine.
Do not talk about fishing; we are entitled to ask questions.

You have the most inflated special assistant staff of any
Minister in any department of this government, which is over-
inflated anyway. My specific question is: how many are here in
Ottawa; how many in Manitoba; and how many of them are in
Fort Garry, your own personal riding? Taxpayers are getting
ripped off by this political . .. this used to be the Department
of Transport and now it has become a political department.
That is what I am not fishing for, but that is where I am
directing your attention, Mr. Minister. | can be just as uncivil
as anybody else.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, that is an insulting question
and I do not intend to answer it.

Mr. Nowlan: Do you mean to say, Mr. Chairman, that this
Minister cannot tell this committee how many special assist-
ants were in the Ministry of Transport when he took over?

Mr. Axworthy: No:

Mr. Nowlan: Then you are more ignorant than I thought
you were, Mr. Minister.

Mr. Harquail: Mr. Chairman, are we going to listen to this?

Mr. Nowlan: Well, you are going to listen to that, Mr.
Harquail, when the Minister is the way he is. I just think . . .

Mr. Harquail: An apology is in order.
The Chairman: Order, Mr. Harquail, please.

Mr. Nowlan, I remind you again that we are dealing
specifically with the 1981-82 annual report in the committee.

Mr. Nowlan: Of course we are.

The Chairman: It would seem to me that the kind of
question you are asking is a legitimate question for the Order
Paper, but I do not think it is a legitimate question to expect
the Minister or members of the committee to take the time of
the members of the committee while the Minister, for instance,
rhymes off at least the assistants he has and the specific duties
of each.

Mr. Nowlan: That is not what | asked, Mr. Chairman. You
could not have heard my question. The Minister obviously did
not hear it. I understand completely. It is certainly within the
competence of the committee. We are talking about the annual
report. On page 3 it talks about personnel . . .

[Translation)

nous tentons de mettre sur pied un certain nombre de nouvelles
initiatives, en consultation tout particulierement avec les
intéressés. Je ne sais pas quelle était I’envergure du cabinet de
mon prédécesseur, je n'ai pas pris la peine de le demander.
Mon Cabinet a moi ne comprend que le nombre de gens dont
j"ai besoin pour faire mon travail.

M. Nowlan: Monsieur le président, j'étais tout a fait prét a
faire preuve de civilité; si le ministre veut répondre courtoise-
ment, nous nous entendrons a merveille. Je ne vois pas
pourquoi il parle de chercher la petite béte, alors que nous
avons tout a fait le droit de poser des questions.

Votre cabinet d’adjoints spéciaux souffre plus d’inflation que
celui de tout autre ministre, tout comme le gouvernement lui-
méme, d’ailleurs. Je veux savoir précisément combien vous en
avez ici a Ottawa, combien au Manitoba, et combien & Fort
Garry, dans votre propre comté? Les contribuables sont en
train de se faire avoir royalement a cause de cette politicaille-
rie... ce qui était autrefois le ministére des Transports est
maintenant devenu un ministére politique. Je n’essaie pas de
chercher la petite béte noire, monsieur le ministre, mais
jaimerais bien que vous me répondiez. Je peux manquer de
politesse tout autant que n’importe qui.

M. Axworthy: Monsieur le président, la question me fait
injure et je n’ai pas I'intention d’y répondre.

M. Nowlan: Monsieur le président, cela veut-il dire que le
ministre ne peut dire au Comité combien il y avait d’adjoints
spéciaux au ministére des Transports lorsqu’il a été nommé?

M. Axworthy: Non.

M. Nowlan: Dans ce cas, monsieur le ministre, vous en savez
encore moins que je ne le croyais.

M. Harquail: Monsieur le président, faut-il vraiment subir
tout cela?

M. Nowlan: Il le faut, monsieur Harquail, puisque le
ministre s’avoue ainsi. Je pense simplement . . .

M. Harquail: On devrait exiger des excuses.
Le président: Monsieur Harquail, a I'ordre, je vous prie.

Monsieur Nowlan, je vous rappelle que nous étudions
précisément le rapport annuel de 1981-82.

M. Nowlan: Bien sir.

Le président: Votre question appartient de fagon tout a fait
légitime au Feuilleton; mais je ne pense pas qu'il soit raisonna-
ble d’attendre que le ministre énumére la liste de tous ses
adjoints et leurs fonctions a chacun, en utilisant le temps mis a
la disposition des membres du Comité.

M. Nowlan: Ce n’est pas ce que j'ai demandé, monsieur le
président. Vous ne m’avez sans doute pas entendu, ni le
ministre non plus, & ce qu'il semble. Je comprends trés bien le
role du Comité, et ma question reléve tout a fait de notre
compétence. Nous étudions ici le rapport annuel, et & la page
3, 4 la rubrique personnel . . .
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The Chairman: Departmental personnel, Mr. Nowlan.

Mr. Nowlan: It is talking about the Minister of Transport.
The Chairman: No, it is the department, Mr. Nowlan.

Mr. Nowlan: Well, I am asking the Minister about his
personal and special . . .

Mr. Harquail: There is a difference.

Mr. Nowlan: Of course there is a difference, and I am not
asking about departmental staff. I am asking about his
personal and special assistants and/or the policy advisers. I
find it incredible that the Minister cannot tell this committee
that there were so many when he took over and how it has
grown since. I quite agree; 1 do not want to take the time of
this committee, and 1 specifically asked not to give a break-
down of what the special assistants were doing, but could he
submit some type of brief description of their job descriptions
to the committee later on. That was my question.

The Chairman: Okay.

Mr. Nowlan: The Minister said he could not, and that is
when [ said that I found it rather incredible.

The Chairman: I think, in fairness, the Minister said that he
could not say how many assistants his predecessor had. If the
Minister wishes to submit a list of his assistants and their
duties to the committee, I am sure the committee will accept
it. 1 do not know of any method we have to force the Minister
to present such a list.

Mr. Nowlan.

Mr. Nowlan: Well, I must say I find that pretty incredible,
Mr. Chairman.
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The Chairman: Mr. Harquail, on a point of order.

Mr. Harquail: Well, Mr. Chairman, perhaps you could t?e
helpful to the committee in separating what is answerable in
terms of a proper question with respect to d;partmemal
expenditures under the report from the various Ministers )vpo
have, under the provisions that held also for previous adminis-
trations, were and are entitled to hire exempt staff. Tha.t is
what he is talking about. Is that a pertinent question, and is it
in order for us to have the time spent on it? Can you rule on
whether or not it is a question that . . .

The Chairman: | thought I had already expressed myself on
it, Mr. Harquail, but I just point out that if I am going to be
making rulings on everything there would hardly have been a
question asked here today that would not have been ruled out
of order based on the 1981-82 report.

[Traduction)

Le président: 11 s’agit du personnel du ministére, monsieur
Nowlan.

M. Nowlan: Non, il s'agit du cabinet du ministre des
Transports.

Le président: Non, je répéte qu'il s’agit du ministére,
monsieur Nowlan.

M. Nowlan: Eh bien, j'interroge le ministre sur son person-
nel particulier et spécial . . .

M. Harquail: Voila toute la différence.

M. Nowlan: Bien sir qu'il y a une différence, et je ne I'ai pas
interrogé sur le personnel de son ministére. Je m'enquiers de
ses adjoints personnels et spéciaux, de méme que de ses
conseillers politiques. 11 me semble incroyable que le ministre
ne puisse dire au Comité quel en était le nombre lorsqu'il a été
nommé et quel en est le nombre aujourd’hui. Je conviens qu'il
ne faut pas faire perdre le temps du Comité; voild pourquoi je
ne lui ai pas demandé de nous expliquer quelles étaient les
fonctions de ses adjoints spéciaux, mais plutdt de soumettre
ultérieurement au Comité de bréves explications de leur
description de poste. C'est tout.

Le président: Trés bien.

M. Nowlan: Le ministre a répondu qu’il ne le pouvait pas, et

C’est alors que j’ai répliqué que cela me semblait plutét difficile
a croire.

Le président: Pour étre juste, je pense que le ministre a dit
qu’il ne pouvait pas préciser combien d’adjoints travaillaient
pour son prédécesseur. Si le ministre désire soumettre ultérieu-
rement au Comité la liste de ses adjoints de méme que leurs
fonctions, je suis sir que nous I'accepterons avec plaisir. Mais

Jje ne sache pas que nous puissions obliger le ministre &4 nous
soumettre cette liste.

Monsieur Nowlan.

M. Nowlan: Je répéte, monsieur le président, que cela me
semble difficile 4 croire.

Le président: Monsieur Harquail, pour un rappel au
Réglement.

M. Harquail: Eh bien, monsieur le président, vous pourriez
peut-étre rendre service au Comité en précisant le genre de
questions qu’on peut poser au sujet de dépenses ministérielles
dans le cadre de I'é¢tude du rapport annuel des différents
ministéres qui, en vertu des dispositions qui existaient aussi
pour les administrations précédentes, avaient le droit d’engager
du personnel non fonctionnaire. C'est de ¢a qu'il parle. S’agit-
il d’une question pertinente, et sommes-nous obligés de
consacrer du temps a ce genre de questions? Pourriez-vous
vous prononcer sur I'acceptabilité de ce genre de questions . . .

Le président: Je croyais I'avoir déja fait, monsieur Harquail,
mais je vous signale que si je dois passer mon temps a décider
si telle ou telle question est recevable, il est fort probable que

trés peu de questions seront posées aujourd’hui dans le cadre
de I'étude du rapport annuel de 1981-1982.
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[Text]
Mr. Nowlan, do you wish to proceed, please?

Mr. Nowlan: Well, | am not going to pursue it too much
further. If the Minister says he cannot give me an answer to a
question to which he obviously knows the answer to because
they are personal and special assistants... The reason I am
asking is that you look at the Transport directory—that is a
photostatic copy of it—and the special assistants far outnum-
ber the departmental assistants. In other words, the thing has
become more special assistants than departmental assistants
out of all proportion to any other ministry that I can see in the
telephone directory of the Government of Canada ... under
Transport Canada.

If the Minister says he does not know that, | wonder what is
the sense of asking him a lot of other questions. But I will ask
him some . . .

Mr. Deniger: | am ready for questions.

Mr. Nowlan: No. I am going to ask him a few that you
might even be interested in, Mr. Deniger, on some of the press
statements. | must say that I appreciate the Minister’s staff
putting together a compilation of all the press statements. It
has been very active in press statements, and I had some that |
wanted to direct the Minister to in regard to the CTC, which
the Minister used to have some press statements on when he
first took over, and concerning the free passes he talked about
and made some very good statements on.

I would like to ask the Minister if he can remember this,
Mr. Chairman. When he talked about the CTC air pass
freebees in October, he said that they were not going to be
continued by the CTC and that, while that may not have been
within the complete power of the Minister... I am not sure
what—he was going to ask them to disassociate this and then
he would pick up the expense or the cost.

I would like to ask the Minister whether he knows if the
present CTC commissioners have forgone their air passes.
How much money was involved? When were the last passes
discontinued and have all commissioners and ex-chairmen
ceased using air passes?

The Chairman: Mr. Minister.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, it is my understanding that
the CTC is no longer using its air passes.

Mr. Nowlan: And who is paying for them to what . . .

Mr. Axworthy: | have a submission in to the Treasury
Board.

Mr. Nowlan: How much?

Mr. Axworthy: I think when the decision by Treasury Board
is made we will make that figure known.

Mr. Nowlan: | can appreciate that. Does your submission
cover ex-chairmen of the CTC?

Mr. Axworthy: It covers the ongoing cost of air travel.

Mr. Nowlan: So it would cover Mr. Benson and Mr.
Pickersgill?

[Translation]
Monsieur Nowlan, pourriez-vous continuer, sil vous plait?

M. Nowlan: Bien, je n’ai pas l'intention d’insister. Si le
minitre dit qu’il ne peut pas répondre 4 une question alors qu'il
connait trés bien la réponse en prétendant qu'il s’agit d’aide
personnelle et spéciale . .. Je pose cette question parce que si
I'on regarde I'annuaire du ministére des Transports—Ia vous
en avez une photocopie—on voit que les adjoints spéciaux sont
bien plus nombreux que les adjoints ministériels. Autrement
dit, dans ce ministére, il y a a beaucoup plus d’adjoints
spéciaux que d’adjoints ministériels, si I'on compare avec les
autres ministéres dans I'annuaire du gouvernement du Canada.

Si le ministre prétend ignorer la réponse a cette question, je
me demande si cela vaut la peine de lui en poser d’autres. Mais
je vais quand méme lui demander . . .

M. Deniger: Je suis prét a poser des questions.

M. Nowlan: Non. Mais je vais lui en poser quelques-unes qui
vont peut-&tre vous intéresser, monsieur Deniger, au sujet de
ces communiqués de presse. Je dois dire que japprécie les
efforts déployés par le personnel du ministre pour recueillir
tous les communiqués de presse. Son ministére en publie
beaucoup, et il y en a quelques-uns dont je voulais parler avec
le ministre, surtout en ce qui concerne la CCT, qui faisait
I'objet de certains communiqués de presse au moment de
I'arrivée du ministre dans son nouveau ministére, et les laissez-
passer gratuits dont il a parlé en détail.

J'aimerais savoir si le ministre se souvient bien de ce qu'il a
dit a ce moment-la, monsieur le président. Lorsqu'il a parlé des
laissez-passer gratuits accordés au personnel de la CCT en
octobre, il a dit qu’il avait I'intention d’éliminer ces laissez-
passer et que, méme s’il n'incombait pas forcément au ministre
de le faire, il avait I'intention de ne plus le faire et de se
charger de payer les frais.

Jaimerais savoir si le ministre sait si les commissaires de la
CCT ont rendu leurs laissez-passer. Cela cofitait combien, en
fait? Quand est-ce qu’'on a éliminé cette pratique et est-ce que
tous les commissaires et anciens présidents ont cessé de s’en
servir?

Le président: Monsieur le ministre.

M. Axworthy: Monsieur le président, on m’a donné a
entendre que la CCT ne se sert plus de ces laissez-passer.

M. Nowlan: Et qui supporte les frais de . . .

M. Axworthy: J'ai présenté une demande au Conseil du
Trésor.

M. Nowlan: Pour combien?

M. Axworthy: Lorsque le Conseil du Trésor aura pris sa
décision, nous pourrons vous préciser le chiffre exact.

M. Nowlan: Bon, d’accord. Est-ce que cela comprendra les
anciens présidents de la CCT?

M. Axworthy: Cela comprendra les frais des voyages par
avion.

M. Nowlan: Donc, cela couvrira les frais de M. Benson et de
M. Pickersgill?
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[Texte]

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I simply say that we have
put a submission in that would cover the ongoing responsibili-
ties of the CTC.

Mr. Nowlan: Let us come down to another area of interest,
Mr. Chairman, which involves the interests of some of the
members of this committee since they worked pretty hard on
it. It relates directly to the Department of Transport report.

I listened to the Minister’ introductory remarks with interest
when he talked again about the CTC and consumer interests—
and not air passes but the more economical air transportation
in Canada. On page 14 this annual report of 1981-82 states
that in regard to a review of the work of the Department of
Transport there was a proposed new domestic air carrier policy
and it says certain things about the objective being along the
lines of what the Minister has said in several press releases
since he has been Minister, that it was to help look at the air
carrier policy and perhaps even have reduced fares.

As part of the public consultation process, the House of
Commons Standing Committee on Transport held public
hearings and tabled its recomendations. They will be an
important factor in the Cabinet’s consideration of the
Minister’s final policy recommendations late in 1982.

Now, that is in the report we are considering, Mr. Chair-
man, on page 14. I am holding in my hand the copy of that
report that the standing committee presented to the then
Minister, and I would just like to ask the Minister this
question. Will there be any formal reply? Before, you went on
your own jaunt with the CTC, and frankly, several contradic-
tory press statements as to your officials’ makin_g a rt?view of
air fares, your CTC being commissioned to review air fares.
Yet this committee spent $350,000-odd plus, holding 48
meetings with witnesses between two or three months of 1982.
I would ask the Minister: Is there going to be any consider-
ation to reply to the recommendations of the domestic air
carrier policy filed by this committee? Are we not just
duplicating what we have already done?

1655

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I indicated in my openin.g
remarks it would be my intention to come back to this
committee this spring with a reply to the position put forward
by this committee in 1982. I consider it a valuable report. It
has been taken into full consideration. We are lookmg. at it
from a broader perspective of government policy, and if the
committee were willing and agreeable, we could find a date
and a time which would be mutually convenient.

The Chairman: I can assure you, Mr. Minister, the commit-
tee is interested, and we would be willing.

[Traduction]

M. Axworthy: Monsieur le président, je peux simplement
vous dire que nous avons présenté une demande pour nous
permettre de couvrir les obligations financiéres de la CCT

M. Nowlan: Je voudrais maintenant passer a un autre sujet,
monsieur le président, qui concerne les intéréts de certains
membres de ce Comité, lesquels ont travaillé fort dans ce
domaine. Cela touche directement le rapport du ministére des
Transports.

Jai écouté avec intérét les remarques liminaires du ministre,
surtout quand il a parlé de la CCT et des jntéréts du consom-
mateur—non pas en ce qui concerne les laissez-passer, mais le
besoin de faire baisser le prix du transport aérien au Canada.
On lit 4 la page 15 du rapport annuel de 1981-1982, relative-
ment 4 une étude du travail effectué par le ministére des
Transports, qu'une nouvelle politique touchant les transpor-
teurs canadiens a été proposée dont I'objectif, comme le
ministre lui-méme I'a dit dans plusieurs communiqués de
presse, serait d’examiner la politique touchant les transpor-
teurs aériens et peut-étre de réduire les tarifs.

Dans le cadre du processus de consultation publique, le
Comité permanent des transports de la Chambre des
communes a tenu des audiences publiques et présenté ses
recommandations. Celles-ci constitueront un facteur
important lorsque le Cabinet examinera les recommanda-
tions finales du Ministre en matiére de politique a la fin de
1982.

Ce que je viens de vous lire est tiré du rapport, a la page 15
du rapport dont nous sommes saisis, monsieur le président. J’ai
a la main un exemplaire du rapport que le Comité permanent a
présenté au ministre a I'époque, et j'aimerais poser la question
suivante au ministre. Peut-on s’attendre A une réponse
officielle? Avant que vous ne partiez en voyage avec la
Commission canadienne des transports, il y a eu plusieurs
articles contradictoires dans les journaux concernant la
révision des tarifs par vos fonctionnaires, alors que la CCT est
Jjustement mandatée de réviser les tarifs aériens. Et voila que
ce Comité a dépensé plus de 350,000 dollars pendant deux ou
trois mois de I'année 1982 afin de tenir 48 audiences ou on a
entendu des témoins. Le ministre alors peut-il me dire s'il a
I'intention de répondre aux recommandations concernant les
politiques de transport aérien intérieur que lui a faites ce
Comité? En ce moment, ne fait-il pas simplement dédoubler le
travail déja accompli?

M. Axworthy: Monsieur le président, dans mes remarques
préliminaires, je disais justement que j’avais I'intention au
printemps de donner une réponse au Comité sur ses recom-
mandations de 1982. A mon sens, ce rapport est trés utile.
Nous en avons tenu compte pleinement, dans I'optique plus
large de la politique gouvernementale, et si le Comité est bien

d’accord, nous pourrons choisir une date mutuellement
acceptable.

Le président: Je peux vous assurer, monsieur le ministre,
que ce Comité est tout a fait intéressé et prét a vous rencon-
trer.
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Mr. Axworthy: Thank you. M. Axworthy: Merci.

An hon. Member: We sure would.
The Chairman: A final question, Mr. Nowlan.

Mr. Nowlan: Okay, a final question. Let us get down to it so
we can get some other members on it.

My friend, Mr. Benjamin, talked about the *“promotion™ of
Mr. Horner. 1 think it would be very debatable, whether it is
promotion, sideways, lateral transfer or demotion to Mr.
Horner into an area that is going to be quite provocative, since
he was so heavy for Crow and some farmers are a little
concerned.

But, okay, now you have the CNR chairmanship open for
something. Can the Minister confirm here today that the
former Member from Vancouver, a friend of mine, Mr. Ron
Basford, is going to be the next chairman of Canadian
National? Can he please put to rest the other rumour, which is
very current, that one Pierre Goyer is on the short list to be the
new chairman of Air Canada, to keep playing with that,
making that a political football?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, unlike some members, | do
not deal in the world of rumours but in the world of fact. The
fact is that Dr. Maurice LeClair, who is presently president,
has been asked by the board o be the interim chairman of the
CNR for a three-month period, when we look for a potential
successor.

Mr. Nowlan: Are you telling me, Mr. Minister, the fact that
Ron Basford was in the office of your brother, Tom Axworthy,
two days ago was just a mild coincidence, that he wanted to
come back here and visit old friends, or did he talk about CN?

The Chairman: Order.
Mr. Nowlan: | am asking directly to the Minister . . .
The Chairman: Order.

Mr. Nowlan: Okay, forget about his brother. I am asking
this Minister if he can ... Forget about his brother, because
we will after the next election, as we will forget about some of
you.

The Chairman: Order!

Mr. Nowlan: | want to rephrase my question directly to the
Minister. Is the Minister saying to this committee that there is
not a recommendation from him or from the Prime Minister’s
Office that Ron Basford is to be the new chairman of the
Canadian National?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I gather Mr. Nowlan is a
little hard of hearing, but I simply said the present interim
chairman of the CNR is Dr. Maurice LeClair.

Mr. Nowlan: What about Pierre Goyer? Is there any interim
there, or is Claude Taylor going to be both?

Une voix: Oui, en effet.
Le président: Une derniére question, monsieur Nowlan.

M. Nowlan: Trés bien, une derniére question. Allons-y, afin
de céder la parole a d’autres députés.

Mon ami, M. Benjamin, a mentionné la «promotion» de M.
Horner. C’est vraiment discutable s’il s’agit vraiment d'une
promotion, d’un transfert latéral ou d’'une démotion. Car c’est
une nomination de M. Horner dans un domaine trés contro-
versé, puisqu'il était en faveur du changement des tarifs du
Pas-de-Nid du Corbeau et que cela a navré quelques fermiers.

Alors, maintenant, c’est la présidence du Chemin de fer
national qui doit étre dotée. Le ministre peut-il confirmer
qu’effectivement I'ancien député de Vancouver, et un bon ami
a moi, M. Ron Basford, sera nommé prochain président du
Canadien national? Pourrait-il aussi nier ou confirmer la
rumeur courante, trés courante, qu'un certain dénommé Pierre
Goyer est un des candidats favorisés a la présidence de Air
Canada afin qu’on cesse de s’en servir comme hochet politi-
que?

M. Axworthy: Monsieur le président, contrairement a
certains députés, je ne lance pas de rumeurs, je ne traite
qu’avec les faits. Le fait est que le docteur Maurice LeClair,
actuellement président du C.N.R., a bien voulu accepter
Iinvitation du Conseil d’administration de garder la présidence
par interim du C.N.R., pour une période de trois mois, tandis
qu’on cherche un successeur possible.

M. Nowlan: Me dites-vous, monsieur le ministre, que c’est
une pure coincidence que Ron Basford était dans le bureau de
votre frére, Tom Axworthy, il y a deux jours seulement, et
qu’il ne venait simplement visiter ses anciens amis, ou était-il
1a pour discuter du C.N.?

Le président: A I'ordre.
M. Nowlan: Je demande au ministre une question directe . . .
Le président: A I'ordre.

M. Nowlan: Trés bien, oublions son frére. Oui, oublions son
frére, car aprés la prochaine élection, nous aurons a oublier
certains d’entre vous.

Le président: A I'ordre, s'il vous plait.

M. Nowlan: Je vais reformuler ma question directement au
ministre. Le ministre essaie-t-il de dire & ce Comité qu'il n’y a
eu aucune recommandation de sa part, ou de celle du bureau
du premier ministre, pour que Ron Basford soit nommé le
nouveau président du Canadien National?

M. Axworthy: Monsieur le président, il faut croire que M.
Nowlan est un peu sourd, car je viens justement de dire que le
président actuel par interim du C.N.R. est le docteur Maurice
LeClair.

M. Nowlan: Et alors que faites-vous de Pierre Goyer?
Serait-ce aussi une nomination par interim, ou Claude Taylor
doit-il assumer les deux rdles?
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Mr. Axworthy: Mr. Chairman, it seems Mr. Nowlan is far
more active in tracing former Liberal Cabinet Ministers than I
am. Maybe he has an answer for it.

Mr. Nowlan: We will come back.

The Chairman: Mr. Deniger.

Mr. Nowlan: There is going to be an awful lot to trace after
the election, including yourself.

An hon. Member: Talk to Harvie Andre.
Some hon. Members: Oh, oh!
Mr. Nowlan: Do you want to bet?

The Chairman: Order, please! Let us deal with the matter
before this committee.

An hon. Member: It is difficult with those types of answers,
Mr. Chairman.

Mr. Deniger: I think it is a bit difficult with those types of
questions, colleague.

An hon. Member: They are a little provocative.

Mr. Nowlan: It is time that Crown corporation is stopped

being used as political pork barrels. You have your dollars
from the . ..

An hon. Member: This sounds like a political rally.
The Chairman: Order, please! Mr. Deniger has the floor.

Mr. Deniger: Mr. Chairman, I think it has been almost the
worst session this committee has ever had. But before I ask a
question of the Minister, I have to remind the committee, in
light of the questions asked by the former Minister of Trans-
port, of the correspondence that was made public between the
then president of VIA Rail, Frank Roberts, and the then
Minister of Transport, dealing precisely with rail lines that
were abandoned by our government later on, suggested by the
exchange of correspondence between the member for Vegre-
ville and Mr. Roberts.

I would like to remind them of what is on page 14 in the
French version of this document, which says:

La direction des services passagers a contrdlé et évalué les

répercussions des changements . . .

et j’en passe,

. afin de fournir au gouvernement les éléments d’une
intervention ultérieure . . .

... precisely, to look into it and report back, which is what the
Minister has done. I cannot understand why the Membe(s
opposite are opposed to our bringing back passenger rail
service. That is beyond me.

But on another point before I ask a question, it_" you \yould be
so lenient, Mr. Chairman, as a former Ministerial assistant to
a Minister, 1 can only conclude that if he has so many
assistants it is because he does not pay them very well. That is
how he can afford to have many.

[Traduction)

M. Axworthy: Monsieur le président, M. Nowlan s'occ'upe
beaucoup plus de retracer les mouvements des anciens
ministres libéraux que moi-méme. Peut-étre peut-il aussi
donner la réponse.

M. Nowlan: Nous allons y revenir.
Le président: Monsieur Deniger.

M. Nowlan: Il y en aura beaucoup a dépister aprés I'élec-
tion, y compris vous-méme.

Une voix: Parlez 4 Harvie Andre.
Des voix: Oh, oh!
M. Nowlan: Etes-vous préts a parier?

Le président: A I'ordre, s'il vous plait! Tenons nous-en a la
question a I’étude.

Une voix: Clest assez difficile avec ce genre de réponse,
monsieur le président.

M. Deniger: C’est aussi plutét difficile avec ce genre de
questions, mon cher collégue.

Une voix: Elles sont plutét provocantes.

M. Nowlan: Il est temps qu’on cesse de se servir des sociétés
de la Couronne comme assiette au beurre politique. Vous avez
regu votre argent du . . .

Une voix: On se croirait 4 un rassemblement politique.

Le président: A I'ordre, sil vous plait! J'ai cédé la parole a
M. Deniger.

M. Deniger: Monsieur le président, c’est sans doute une des
pires réunions de ce Comité. Avant que je ne pose ma question
au ministre, je voudrais rappeler au Comité, a la lumiére des
questions posées par I’ancien ministre des Transports, que la
correspondance, rendue publique, entre ’ancien président de
VIA Rail, M. Frank Roberts, et le ministre des Transports de
I’époque, traitait justement des lignes de chemins de fer que
notre gouvernement devait éventuellement abandonner,
comme on le voit dans cet échange de correspondance entre le
député de Vegreville et M. Roberts.

Je rappelle donc ce qui est écrit & la page 14 de la version
frangaise de ce document, qui se lit comme suit:

The passenger services’ directorate has looked into and
assessed the repercussions of changes . . .

and I am skipping some things,

... in order to provide to the government the elements for a
future recommendation . . .

... Précisément, d’étudier la question, et d’en faire rapport, ce
que le ministre a fait. Je ne sais vraiment pas pourquoi les
députés d’en face s’opposent a ce qu’on rétablisse le service de
passagers. Je ne comprends pas.

Mais alors avant de poser ma question, si vous voulez bien
patienter, monsieur le président, je puis, a titre d’ancien
adjoint ministériel d’'un ministre, conclure que s'il a un si
grand nombre d’adjoints, c’est qu’il ne les paye pas trés bien.
C’est ainsi qu'il a pu en avoir un si grand nombre.
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An hon. Member: That is one explanation.

The Chairman: Order. I remind the Ministers’ assistants
that demonstrations in the committee are not allowed and that
Mr. Deniger is not lobbying on their behalf.

Mr. Deniger.
Mr. Deniger: [ want a promotion.

Monsieur le président, je voudrais poser des questions sur le
rapport annuel 1981-82, mais vous allez comprendre que c’est
du passé en février 1984, mais le député d’Annapolis Valley
m’a donné I'ouverture lorsqu’il a parlé justement du rapport de
notre Comité, rapport intitulé «Politiques de transport aérien
intérieures». Et le ministre nous a indiqué qu’il serait prét a
revenir au mois de mai, peut-étre au mois d’avril pour nous
faire état des recommendations de son ministére sur ce
document-la. Mais comme il disait dans son intervention au
tout début, monsieur le président, je crois qu’il est important
de réouvrir le dialogue . . .

It is that dialogue that I want to reopen, Minister, with you,
because it is a dialogue that I had with your predecessor, but
sadly it fell on deaf ears. I hope in the considerations that you
take with your department—and when you come back to us
you will understand what I am trying to propose. I would like
to have a. chance to exchange some ideas and some thoughts
with you.

It seems to me domestic air policy in this country has been
non-existent for several years. It has been a policy of patch-
work that was set up in the mid-1960s by the then Minister of
Transport, Don Jamieson, which split Canada into five regions.
Since then the CTC has decided on a very arbitrary, but very,
very incredible, policy, to decide which air carriers would get a
route and what rates would be set.

For example, Minister, I have here a part of the documents
that were prepared by the CTC for their hearings which will
start on Monday and in which I intend to participate. It sets
out what the role of the CTC is. As you know, the CTC has all
the powers; as it says itself, it has all the powers.

Let me read from this document. I believe it is on page 3 of
this document.

The Chairman: Name the document.

Mr. Deniger: The document is entitled Some Considerations
in the Review of Domestic and Transborder Air Fares,
prepared by the Air Transport Committee and the Research
Branch of the Canadian Transport Commission. It is not
dated.

The Chairman: We can find it.
Mr. Deniger: It basically says, Minister, that:

The commission has all the powers to regulate the
airline industry in such matters as entry and exit fares and

[Translation]

Une voix: Cela s’explique.

Le président: A l'ordre, s'il vous plait. Je rappellerai aux
adjoints des ministres, qu'on ne permet pas de manifestation a
ce Comité, et que M. Deniger ne fait pas de sollicitation en
leur nom.

Monsieur Deniger.
M. Deniger: Je veux une promotion.

Mr. Chairman, I would like to ask questions with respect to
the 1981-1982 Annual Report, realizing of course that it is all
old-hat in this February of 1984. However, the member for
Annapolis Valley did give me the opening when indeed he
spoke the report of our committee entitled Air Transport
Carrier Policy. The minister indicated that he was quite
prepared to come back to this committee in May, or even in
April to present the recommendations of his department with
respect to our document. However, as he indicated in his
opening remarks, Mr. Chairman, I believe it is important to
re-open the dialogue . . .

C’est justement ce dialogue avec vous, que je veux réouvrir
monsieur le ministre, car c’est un dialogue que j'avais déja
entrepris avec votre prédécesseur, mais qui semble ne pas avoir
été entendu. Suite a I'étude au sein de votre ministére, quand
vous nous reviendrez vous comprendrez ce que je veux
proposer. Je voudrais d’abord, a cette occasion, échanger des
idées avec vous.

Il me semble que depuis plusieurs années, il n’y a plus de
politique sur les transports aériens intérieurs. C'est une
politique d’¢léments disparates qui a été établie au milieu des
années 1960 par le ministre des Transports a ce moment-la, M.
Don Jamieson, et qui en fait divisait le Canada en cinq régions.
Depuis, la CCT a établi une politique vraiment incroyable et
vraiment arbitraire pour décider quel transporteur aérien
aurait telle et telle route, et quels seraient les tarifs fixés.

Par exemple, monsieur le ministre, j'ai devant moi une
partie des documents établis par la CCT pour les audiences qui
doivent commencer lundi, et auxquelles jai justement
I'intention de participer. On y retrouve le mandat de la CCT
Comme vous le savez, la CCT a tous les pouvoirs, comme elle
le dit elle-méme.

Laissez-moi vous citer un extrait de ce document. Cest 4 la
page 3 du document, je pense.

Le président: Voulez-vous nous donner le titre du document.

M. Deniger: Ce document est intitulé Quelques réflexions
sur la révision des tarifs aériens intérieurs et trans-frontaliers
rédigé par le Comité sur le transport aérien, et la direction de
la recherche de la Commission canadienne des transports. 11
n'y a pas de date.

Le président: Nous trouverons bien le document.

M. Deniger: Voici le point du document, monsieur le
ministre:

La Commission a tout pouvoir de réglementer I'indus-
trie du transport de passagers aériens en matiére des tarifs
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rates, terms and conditions of licence, mergers and acquisi-
tions and that it will issue licences when the present and
future public convenience and necessity . . .

—that criterion is met.

Well, Minister, it seems to me it is now time for us to have a
policy change. The criterion of public convenience and
necessity is one of the past. It is always, of course, more
convenient to have an extra airline; but the necessity aspect of
it makes the CTC a party to a limited competition possibility
in this country, because if there is a route that is served
between point A and point B, then there is no necessity for
another carrier to enter that route. It is the law that says that.

It seems to me, Minister, we should forgo that law. I hope
that you come in in May and say the concept of necessity is
not ... I hope, Minister, that you come to us and you say not
that you want necessarily to apply 100% deregulation as it
applies in the United States, but that you are lessening the
rules of entry and exit, that you are lessening the rules on
fares, and that you are permitting the Canadian businessman
who wants to operate an airline to operate an airline; and that
you basically are putting into effect our recommendations.

I hope also, Minister, that when you come before us in the
month of April or May—and I hope it is before the next
election, Minister, because I think this is a very good issue that
the Canadian people should have a chance to decide on—I
think a businessman in Canada, if he wants to operate an
airline, should have permission to operate an airline. We
should be able to operate an airline. If Mr. Turner and I
wanted tomorrow to operate an airline, we would not be able
to. We would not be allowed to. We cannot give the Canadian
passenger the chance to use our service'if we want to. And
that, Minister, is what I want you to look into.

Now you have had a chance to go to the United States to
talk to your counterpart, to talk to Mrs. Dole, who is the
Secretary of Transportation.
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I would like if you could tell us in a few brief words, and still
within the confines or our annual report you will understand,
Mr. Chairman, what is the reaction there about deregu!ation
and its positive and negative aspects. Could you share with us
some of the conclusions you have reached from your January
trip?

The Chairman: Mr. Minister.

Mr. Axworthy: Thank you, Mr. Chairman. First, I would
like to thank Mr. Deniger for his comments. l_appfecmte tpe
opportunity to talk about a serious policy issue in this commit-
tee because 1 think this is a very serious one. It really goes
Very much to the heart of our air passenger system and 1
certainly agree with the sentiment that it is time for a fresh

[Traduction)

d’entrée et de sortie, et des taux, termes et conditions des
permis, et autres questions comme les fusions et les acquisi-
tions, et qu'elle émettra de nouveaux permis lorsque les
facteurs de commodité et de nécessité au public présent et
futur seront . ..

...on a déja répondu a ce critére.

Eh bien, monsieur le ministre, il me semble qu'il est
maintenant temps de changer la politique. Le critére de la
commodité et de la nécessité pour le public est désuet. Bien
sdr, il sera toujours plus commode d’avoir une'lignc aérie'n'n?
supplémentaire; mais ce facteur de nécessité fal.t d'ella société
un accessoire a la possibilité d’'une concurrence limitée dans ce
pays, car s'il existe déja un service entre le p(}int A et le point
B, il ny a aucune nécessité qu'on permette a un autre trans-
porteur de concurrencer cette méme route. Et cela selon la loi.

Il me semble, monsieur le ministre, qu'on devrait abroger
cette loi. J'espére qu’en mai, lors de notre prochaine rencontre,
vous pourrez discuter de ce concept de la nécessité . . . J'espere
que vous que sans pousser l'affaire aussi loin que les.Etats-
Unis qui ont déréglementé a 100 p. 100 les lignes aéner_lnes.
vous pourrez nous dire qu’au moins vous allez assouplir I_e
réglement sur les entrées et les sorties, que vous allez assouplir
le réglement sur les tarifs, et que vous permettrez @ n'importe
quel homme d’affaires canadien qui veut exploiter une ligne
aérienne, de le faire; qu'effectivement, vous allez mettre en
application nos recommandations.

J'espére aussi, monsieur le ministre, lors de votre comparu-
tion, au mois d’avril ou au mois de mai, j'espére que ce sera
avant la prochaine élection, car ce serait une excellente
question 4 poser au public canadien—effectivement, si un
homme d’affaires au Canada veut lancer une ligne aérienne,
que vous lui donnerez permission de le faire. Nous devrions
tous jouir de cette possibilité. Si demain, M. Turner et moi
voulions lancer une nouvelle ligne aérienne, nous ne le
pourrions pas. On ne nous le permettrait pas. On ne pourra pas
accorder aux passagers canadiens l’occasion d’utiliser nos
services. Et c’est justement cette question que je veux que vous
étudiiez, monsieur le ministre.

Vous avez eu l'occasion d’aller aux Etats-Unis rencontrer
votre homologue, M™ Dole, le secrétaire des Transports.

J'aimerais que vous nous exposiez en quelques mots, et
toujours dans le cadre de notre rapport annuel, bien entendu
monsieur le président, qu'elle est la réaction a I'égard de la
déréglementation; quels en sont les aspects positifs et négatifs.

Pourriez-vous nous faire part de vos conclusions a la suite de
votre voyage de janvier?

Le président: Monsieur le ministre.

M. Axworthy: Merci monsieur le président. J'aimerais
d’abord remercier M. Deniger pour ses commentaires. Je suis
heureux d’avoir I'occasion d’aborder en comité une question de
politique aussi importante. C'est une question qui touche
vraiment a I'essentiel de notre systéme de transport aérien des
voyageurs, et il est vrai qu'une révision s'impose et qu'un
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look and that a system which may have provided an important
service in the past simply can be overtaken by events and by
new realities. I believe that what we are looking at in the early
part of this decade is the need for a new domestic air policy
that would provide for more competition and more openness
regarding it. That has been the mandate which I have
ascribed.

I think certainly that was the tenor of the recommendations
coming out of this committee. It was an attempt to find useful
solutions in that area. And it would be my intention to come
back to this committee with a series of policy prescriptions that
would fit that particular set of objectives. If we are going to
have a growing industry, one that is able to grow on the basis
of good productivity, we need to provide for . .. to break away
from that structure which simply allows a high cost system to
pass its costs through to the customer; I think we really have
got to take a look at how we can use this really as a way of
developing something of, maybe, a broader industrial strategy,
where we can provide for structural change in the very critical
area of transportation which will have very beneficial effects
throughout the entire economy.

I think to get to that point, it is going to be very important
to dispel a lot of the common mythology. Critics of deregula-
tion, I find, trot out a little catechism that says, Well, you
know, small communities will suffer. Well, 1 think the
experience in the United States shows that not to be the case;
that you can first put in programs to guarantee services to
remote and small communities; that, furthermore, in many
small communities and cities in fact, they receive improved
service, higher frequency of service. It may mean a change of
airplane, but I would suggest that is something the Canadian
consumer might be well prepared to deal with, if it got a
higher frequency service at cost. Somehow, we have an
impression that we have a low-cost regional system here. We
do not. I have a stack of letters and, in fact, I think this week
alone we received about 200 from a wide variety of communi-
ties, many of them in the northern parts of Canada, which say,
Hey, right now we are paying high costs and we are getting
lousy service; can we make a change? So I think that is one
reason we have to look at that issue.

Second, I think we also have to look at the impact of
deregulation itself as it is occurring in the United States, and
at the kind of spillover effect it has in our own travelling
patterns in Canada. There is no question but that the
Canadian consumer is very much affected by price and
because of the alternative and the fact that we already have a
form of deregulated system, except it is working south of the
border . . . well, many Canadians are taking advantage of that
to go south of the border to get free trips and, consequently, we
are losing a substantial part of our market. So we have to do
something about that.

Third, 1 think we have an opportunity, as well, in this
country to provide for more innovative forms of airline
services. The thing I was struck by in the United States under
their present program is, first, that they provide a much wider
range of choice and option for the consumer based both on
price and on route. I think that is something which, in this

[Translation]

systéme qui a permis d’assurer un service important dans le
passé puisse maintenant &tre dépassé par les événements et par
de nouvelles réalités. J'estime que le moment est venu, au
début de la présente décennie, de chercher une nouvelle
politique aérienne interne qui permettra une meilleure
concurrence et une plus grande souplesse. C’est précisément le
mandat que je me suis donné.

Je pense que cela correspond a I'essentiel des recommanda-
tions de votre Comité. Il faut chercher des solutions utiles dans
ce secteur d’activité. J'ai I'intention de revenir devant le comité
avec une série de politiques conformes aux objectifs établis. Si
on veut une industrie dynamique, une industrie axée sur la
productivité, il faut pouvoir ... s’écarter d’une structure qui
permet simplement de transmettre aux consammateurs les
coiits élevés du systéme; je pense qu’il faut chercher les moyens
d’établir une stratégie industrielle plus large et de modifier les
structures dans ce secteur trés important du transport, ce qui
aura des retombées trés bénéfiques pour I'ensemble de
’économie.

Pour y arriver, il sera trés important de dissiper de nom-
breux mythes. On prétend généralement que la déréglementa-
tion sera préjudiciable aux petites collectivités. Eh bien,
I'expérience aux Etats-Unis a donné des résultats tout autres;
on a d’abord mis en place des programmes pour assurer des
services aux collectivités éloignées et petites; et de nombreuses
petites collctivités et villes recoivent en fait des services
améliorés, souvent plus réguliers. Cela peut vouloir dire des
correspondances plus fréquentes, mais je pense que le consom-
mateur canadien saura s’en accommoder si cela se traduit par
un service plus régulier au méme coit. Je ne sais pas pourquoi,
mais on semble avoir I'impression ici d’avoir un systéme
régional bon marché. Ce n’est pas le cas. J'ai recu une pile de
lettres, cette semaine seulement, je crois en avoir regu environ
200 de nombreuses collectivités, dont bon nombre des régions
nordiques du pays qui se plaignent d’'un mauvais service qui
coiite cher et qui demande des changements. Voild une raison
qui doit nous inciter 4 examiner la question.

Deuxiémement, je pense qu'il faut aussi étudier I'incidence
de la déréglementation aux Etats-Unis, et en évaluer les
répercussions sur nos habitudes de voyage au Canada. Il ne
fait aucun doute que le consommateur canadien est trés touché
par les prix et a cause de cette possibilité et du fait qu’il existe
déja une forme de systéme déréglementé qui fonctionne au sud
de nos frontieres, de nombreux Canadiens en profitent pour se
rendre chez nos voisins du Sud pour obtenir des voyages
gratuits, ce qui entraine la perte d’une part substantielle de
notre marché. 11 faut donc y voir.

Troisiémement, je pense que nous avons la I’occasion
d’établir au pays des services aériens plus innovateurs. Ce qui
m’a frappé dans le programme actuel des Etats-Unis, cest
qu’on offre une plus grande variété de choix et d’options au
consommateur, aussi bien sous le rapport prix que sous le
rapport des trajets. Je pense que c’est un objectif qu'on doit
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present day and age, again is an objective which we must try to
secure. Further, it has had a very interesting development
impact on many smaller regions. It is not simply a large city
programy; it is one which has had very major impact in places
like Charlotte, North Dakota or Burlington or Durham, simply
because many of the new airlines use those smaller airports as
their operating bases and, therefore, bring a lot of new jobs
and new activity into those areas.

So I think there is a lot of good sound reasons from a broad
framgwork why we should be examining this. It would be my
intention both to utilize the representations we have through
the CTC public hearings as well as the work we are doing
internally and, as Mr. Deniger suggested, be in a position both
to bring forward government policy and to have an opportunity
to have it discussed at this committee, so that we can make a

proper response to the recommendations made in the report of
1982.

Mr. Deniger: Well, Minister, you are heading in the right
way. My second concern is that you might be delayed in
appearing before us by the length of time the CTC takes to
hold hearings. As you know, I am a former counsel with the
CTC, so I know they are not renowned for necessarily being
the quickest government body in the government. They are
slow, admittedly slow. I do not think we can wait much longer.
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As to Burlington airport alone we know that 60,000
Montrealers will fly out of Burlington this year. That is just
one border airport. It is an epidemic throughout the country.
The same can apply at Buffalo, Niagara Falls, Seattle, or all
along the Canadian border. So, can you give us the assurance,
Mr. Minister, that you will ask the CTC to deal with this fast,
to deal quickly with the hearing which is upon us and, second,
that you will make sure within your department itself that the
deadlines you set for this committee will be met. I mean, so
that you can present us with a strong, firm and, hopgfully, very
good policy which 1 hope will implement the spirit of this
report with the Canadian content that this governmept net?ds.
We definitely need, Mr. Minister, a new domestic air policy.
We have been without one for too long.

The Chairman: Mr. Minister, as briefly as possible, please.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I will certainly give Mr.
Deniger that assurance. I have communicated with the new
chairman of the CTC, indicating that, first, we treat that as an
ongoing process and not something that has a terminal point to
it, because there will be representations made on a sequential
basis. We should be able to draw from those representations in
a continual way. We expect a very quick interim report in
April from the CTC, and that would be running parallel to the
work that we are doing internally within the departmental
system, and going to Cabinet at the same time. So, we have a

[Traduction)

tenter d’atteindre aujourd’hui. De plus, le programme a eu une
incidence trés intéressante sur le plan du développement dans
de nombreuses petites régions. Il ne s’agit pas simplement d'un
programme pour les grandes villes; son incidence est tres
grande sur des endroits comme Charlotte, North Dakota ou
Burlington ou encore Durham, simplement parce que de
nombreuses lignes aériennes nouvelles se servent de ces
aéroports moins importants comme base d’opération, appor-
tant ainsi de nombreux nouveaux emplois et de nouvelles
activités dans ces régions.

Je pense donc qu'il y a de nombreuses bonnes raisons de
nous pencher la-dessus. Je voudrais qu’on utilise les représen-
tations faites aux audiences publiques de la CCT, qu’on tienne
compte des travaux internes et, comme M. Deniger I'a suggéré,
qu’on soit en mesure d’élaborer une politique gouvernementale
et de I’étudier en comité de maniére a pouvoir donner suite aux
recommendations du rapport de 1982.

M. Deniger: Monsieur le ministre, vous étes dans la bonne
voie. Ma deuxiéme préoccupation est que vous tarderez peut-
étre a revenir devant nous a cause de la durée des audiences de
la CCT. Comme vous le savez, j'ai déja été conseiller juridique
auprés de la CCT, et je sais qu’'elle n’a pas la réputation d’étre
nécessairement ’organisme le plus rapide du gouvernement.
La CCT, on le sait bien, est trés lente. Je ne crois pas que nous
puissions attendre encore longtemps.

Quant a I'aéroport de Burlington, nous savons que 60,000
Montréalais en partiront cette année. Et c’est seulement un
aéroport frontalier. C’est devenu un fléau au pays. La méme
chose peut étre dite de Buffalo, Niagara Falls, de Seattle, ou
de toutes les autres villes aux frontiéres canadiennes. Alors,
pouvez-vous nous assurer, monsieur le ministre, que vous
demanderez a la CCT de faire diligence, de procéder rapide-
ment aux audiences et, deuxiémement, que vous veillerez a ce
que votre ministére respecte les délais que vous avez établis
concernant notre Comité. Tout cela, de sorte que vous puissiez
nous présenter une politique solide, ferme et trés efficace qui
tiendra compte, je I'espére, de I'esprit du rapport et des
recommandations concernant le contenu canadien si essentiel
pour le gouvernement. Nous avons définitivement besoin d’une
nouvelle politique aérienne interne. Cela fait trop longtemps
que nous n’en avons pas.

Le président: Monsieur le ministre, le plus briévement
possible, s'il vous plait.

M. Axworthy: Monsieur le président, je tiens 4 rassurer M.
Deniger la-dessus. J’ai communiqué avec le nouveau président
de la CCT pour lui dire d’abord que c’est un processus
permanent qui ne s’arrétera pas non plus aux représentations
successives. Nous devrions pouvoir nous inspirer des représen-
tations qui seront faites. Nous prévoyons obtenir trés bientdt,
en avril, un rapport provisoire de la CCT, et cela se fera
parallelement aux travaux internes du ministére et a I’étude du
dossier au cabinet. C’est donc un important exercice qui repose
sur des questions soulevées par votre Comité en particulier.
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larger policy framework based upon the entry—exit questions
raised by this committee in particular.

So, I hope to be in a position by late April or early May to
bring forward those prescriptions. I tend to have some of the
same concerns about the system grinding slowly and exceed-
ingly fine, and trying to grind one down at the same time, but I
suppose I have been around here long enough to know perhaps
how to deal with that.

Mr. Deniger: Thank you.

The Chairman: Thank you, Mr. Deniger. Mr. Forrestall,
please.

Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman. I have a number
of areas, Mr. Minister and Mr. Chairman, that I am interested
in and the Minister’s expansion with respect to. I will start
with your announcement of two or three weeks ago of a
departure from the practice, dating back to, I suppose, 1936-
1937, of the use of the Auditor General with respect to the
books of our national ports. You opted to go with Touche
Ross, if I remember correctly, and named the official agent of
the Liberal Party in Manitoba as the auditors with a contract
ranging from $100,000 to $150,000. It is always interesting
and comfortable and cosy. My concern is not that. My concern
is whether or not this is a permenent departure from tradi-
tional practice, a practice which left a reassurance in the
- minds of Canadians with respect to port operations. Could the
Minister respond briefly to the general aspect of that question?
Is this a permanent arrangement, or would the Minister
consider at least naming the Auditor General as a joint
auditor, or an auditor who can be called with respect to the
books of our new port corporations?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, first 1 should clarify the
statements made by Mr. Forrestall. Ports Canada is a brand
new corporation. It does not go back to 1936. It is a product
directly of the initiative taken by this committee to establish a
very different set of working relationships in the Canadian
ports. It is not the National Harbours Board; it is Ports
Canada, set up as a Crown corporation under those auspices.
Therefore, it has a very different set of managerial and
operating requirements.

Now under the act, our new auditor was recommended and
appointed by Cabinet from a private firm which is regarded
with a great deal of respect and appreciation over the years by
governments of various colorations. I would only point out,
Mr. Chairman of the committee, that it must have done
something right, because when the previous Conservative
government came into power it appointed Touche Ross to do
audits on several Crown corporations and departments in this
government. So I suppose with that very major endorsement
by the previous government, we felt that certainly they could
do a job for Ports Canada.

[Translation)

Alors, j'espére bien étre en mesure d’ici la fin avril ou le
début mai de vous présenter ma politique. Je me préoccupe
aussi de la lenteur du systéme, mais je pense avoir suffisam-
ment d’expérience dans le domaine pour y pallier.

M. Deniger: Merci.

Le président: Merci, monsieur Deniger. Monsieur Forres-
tall, s’il vous plait.

M. Forrestall: Merci, monsieur le président. Monsieur le
ministre et monsieur le président, il y a un certain nombre de
questions qui m'intéressent et au sujet desquelles j'aimerais
quelques explications. Je vais commencer par I’annonce que
vous avez faite il y a deux ou trois semaines concernant
'abandon d’une pratique qui remonte a environ 1936-1937,
soit a la vérification des livres de nos ports nationaux par la
vérificateur général. Vous avez décidé de remettre le dossier a
la firme Touche Ross, si je me souviens bien, et accordé un
contrat de 100,000$ a 150,0008 a I'agent officiel du Parti
libéral du Manitoba pour effectuer la vérification. C’est bien
intéressant, et bien bon. Mais ce n’est pas ce qui me préoccupe.
Jaimerais savoir si on s'écarte indéfiniment de cette pratique
traditionnelle, une pratique qui avait I’heure de rassurer les
Canadiens au sujet des opérations portuaires. Le ministre
pourrait-il répondre briévement a cette question générale?
S’agit-il d’'un arrangement permanent, ou le ministre pourrait-
il au moins nommer le vérificateur général a titre de vérifica-
teur conjoint, ou désigner un autre vérificateur pour I'examen
des livres de nos nouvelles sociétés des ports canadiens?

M. Axworthy: Monsieur le président, jaimerais d’abord
apporter quelques précisions aux déclarations de M. Forrestall.
La Société des ports canadiens est une toute nouvelle société.
Elle ne remonte pas a4 1936. Elle est issue directement d'une
initiative prise par le Comité visant d établir un tout nouveau
systéme de relations de travail au sein des ports canadiens. Il
ne s'agit pas du Conseil des ports nationaux; il s’agit de la
Société canadienne des ports, une société de la couronne. En
conséquence, le systéme de gestion et d’exploitation est tout a
fait différent.

Aux termes de la loi, notre nouveau vérificateur, recom-
mandé et nommé par le cabinet, est une société privée qui a
une trés bonne réputation depuis de nombreuses années auprés
des gouvernements de diverses couleurs politiques. Je tiens a
souligner, monsieur le président, que ce doit étre un bon choix,
parce que lorsque le gouvernement conservateur a pris le
pouvoir, il a chargé la firme Touche Ross d’effectuer la
vérification des livres de plusieurs sociétés de la couronne et
ministéres du gouvernement. Comme le gouvernement
précédent avait mis sa confiance dans cette société, nous
pensions qu’il serait opportun de la charger de vérifier les
rapports financiers de Ports Canada.
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Mr. Forrestall: Mr. Chairman, I do not fully appreciate the
Minister’s response. In fact, the legislation which established
our new ports were amendments to the National Harbours
Board Act. So I just slightly bring you back into the realm of
reality. I gather you have no intention of going back to the
naming of the Auditor General as a co- or joint-auditor? I see
that the Minister shakes his head in the negative.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I could say that I think Mr.
Forrestall is dealing in the area of hypothetical circumstances.
An alternative has been appointed. Obviously the performance
will be judged on an annual basis depending upon the results of
those audits, and 1 would not want to predict what might
happen. But at the present time, the audit of Ports Canada will

be done by Touche Ross, which is a very distinguished private
firm.

Mr. Forrestall: Without belabouring the point, of course, it
flies in the face of the recommendation of Mr. Dye, the
Auditor General. At least we know what your attitude is.

Could 1 ask you what priorities you are attaching to the
amendments to the Canada Shipping Act with respect to the

coastal provisions which were left out. Does that have some
priority in your seeking House time?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I certainly recognize the
importance of those amendments; we do have the document
but it is out for consultation. I would be very pleased, by the
way, Mr. Chairman, to distribute copies of that report to
members of this committee, because we would certainly
welcome their comments in return, if that should be the wish
of the committee. I think that it is a very important area.

As we know, the legislative timetable is one that is always
very crowded and, if there were some inclination on the parts
of members of the committee from both sides of the House to
indicate that this could be done with very quick dispatch, it
would give me a better argument with the House Leaders that
this could be a priority piece of legislation. We do have several
that we would like to bring on this spring. The Aeronautics
Act is a very important one because it relates to safety. So are
the shipping amendments. But again, Mr. Forrestall, it would
really depend upon getting sufficient time in the House, and on
being able to demonstrate that, if a fairly quick Seco_nd
Reading could be given, the committee then could deal with
those amendments in more detail.

The Chairman: I think the commitgee would be happy to
accept your offer to distribute the copies of that report to its
members.

Mr. Forrestall: Probably not a bad idea. Now, on the point
of order raised by the chairman so it does not come out of my

[Traduction)

M. Forrestall: Monsieur le président, la réponse du ministre
ne me satisfait pas vraiment. En réalité, la loi portant création
de nos nouveaux ports était simplement une loi modificatrice a
la Loi sur le Conseil des ports nationaux. Qu’il me soit donc
permis de faire un peu reprendre ses espr'its au ministre.
J'imagine que vous n’avez pas l'intention de faire nouveau du
Vérificateur général un covérificateur. Je vois que le ministre
fait effectivement non de la téte.

M. Axworthy: Monsieur le président, j‘aimerais‘signaler
qu’a mes yeux M. Forrestall joue avec les hypf)lheses. Un
substitut a effectivement été nommé et, de toute evu!encc, on
jugera chaque année des résultats en fonction QC I'issue des
vérifications, et loin de moi I'idée de vouloir prédire ce qu’elles
contiendront. Il n’en reste pas moins qu’a I’heure actuelle les
livres de Ports Canada sont vérifiés par la maison Touche
Ross, un cabinet trés honorable du secteur privé.

M. Forrestall: Sans m’étendre indiment sur le sujet, il est
évident néanmoins que c'est un affront fait a M. Dye, le
Vérificateur général, qui avait fait la recommandation que
nous connaissons. Mais au moins savons-nous quelle est votre
attitude.

J’aimerais vous demander maintenant la priorité que vous
accordez aux amendements a la Loi sur la marine marchande
du Canada en matiére de cabotage, dans la mesure ou les
dispositions a4 ce sujet n’y ont jamais été intégrées. Quelle
priorité avez-vous fixée a ce sujet dans votre calendrier
parlementaire?

M. Axworthy: Monsieur le président, ces amendements sont
importants, je le concéde volontiers; nous avons le document
nécessaire, mais nous attendons les consultations a ce sujet. Je
serais, au demeurant, trés heureux, monsieur le président, de
faire tenir copie de ce rapport aux membres du Comité, s'ils le
souhaitent, car il est certain que leurs commentaires nous
intéresseraient. C’est effectivement dirais-je un domaine trés
important.

Nous le savons tous, le calendrier parlementaire est toujours
extrémement chargé et si les membres de toutes les allégeances
du Comité me signalaient leur désir d’y donner rapidement une
suite favorable, je serais d’autant mieux placé auprés des
leaders 4 la Chambre pour faire inscrire en priorité cette
mesure législative a notre calendrier. 1l y a plusieurs mesures
que nous aimerions déposer au printemps. Il y a la Loi sur
I’aéronautique, qui est trés importante du fait qu’elle porte sur
la sécurité. Il y a également les amendements 4 la Loi sur la
marine marchande. Une fois encore monsieur Forrestall, il
faudrait effectivement que nous puissions recevoir un créneau
suffisant @ la Chambre en plus de faire la preuve que, a
condition de pouvoir en terminer trés rapidement avec la
deuxiéme lecture, le Comité pourra se pencher plus en détail
sur ces amendements.

Le président: Je pense que le Comité serait parfaitement
heureux d’accepter votre offre et de recevoir copie du rapport.

M. Forrestall: Ce n’est sans doute pas une mauvaise idée.
Cela dit, pour en revenir au rappel au Réglement invoqué par
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time, may I say that it would be much better if we did it that
way, rather than to have to respond to constituents, or to the
community of interest throughout Canada, who are writing
now to some of us, at least, asking what our opinions are
before they volunteer their own. It would be nice to have it
ourselves.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I think we can distribute it
now, if Mr. Forrestall would like.

Mr. Forrestall: Yes, I would like that; if that is all right with
the chairman, the Minister has indicated that he will distribute
that now.

The Chairman: Yes. It is being distributed. You have about
three minutes left, Mr. Forrestall.

Mr. Forrestall: 1 would remind you that there were two
minutes on the point of order, Mr. Chairman.

The Chairman: | have taken that into consideration.

Mr. Forrestall: I am interested in your preliminary indica-
tions with respect to the appointment of General Thorneycroft
as an inspector-general, safety. Could the Minister expand
upon the terms of reference with respect to this office? In
doing that, could he indicate how this might fit with what
eventually must evolve, which is the establishment of priority
authority or a commission with respect to incidents in all
aspects of transportation falling within the federal ambit and
under its regulation or control? Is there a relationship? Can we
view this as an interim appointment or an interim office, and
secretariat presumably, to deal with all facets of incidents
within the transport field which might fall under or within
federal jurisdiction?
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Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I would be quite prepared if
Mr. Forrestall and the committee’s agreement to table those
terms of reference. I think that would give a clear exposition of
what the responsibilities of that new office will be. I think it
would be important to clarify, if I gather the sense of the
question, that the Inspector General is not there to investigate
incidents. Clearly, in this case it will be the responsibility of
the Canadian Aviation Safety Board when it comes into being
in the fall.

As you also know, we have an inquiry under the chairman-
ship of Mr. Deschénes looking at the Maritime area. I hope to
have an interim report in my hands from that inquiry. I could,
if the committee was interested, table as well the list of public
hearings that Mr. Deschénes is conducting at the present time,
because again, he has a paper and a series of hearings is
ongoing. That could result—and I am again only putting it in
the hypothetical—eventually in a common investigatory body,
with a degree of independence from Transport Canada, that

[Translation]

le président, et que cela ne soit pas déduit de mon temps de
parole, j’aimerais ajouter qu’il serait bien préférable que nous
procédions de cette fagon au lieu d’avoir a répondre a nos
électeurs ou aux groupes d’intérét qui se manifestent dans tout
le Canada et qui nous écrivent, du moins a certains d’entre
nous, pour nous demander notre opinion avant d’avancer la
leur. Ce serait bon d’en avoir nous-mémes copie.

M. Axworthy: Si c’est 1a le désir de M. Forrestall. nous
pourrions monsieur le président vous les distribuer immédiate-
ment.

M. Forrestall: Certainement, si le président est d’accord, et
puisque le ministre se dit prét 4 le faire, on nous le distribue
immédiatement.

Le président: D’accord, c’est ce qu’on est en train de faire. I
vous reste environ trois minutes, monsieur Forrestall.

M. Forrestall: Je dois vous rappeler, monsieur le président,
que le rappel au Réglement a pris deux minutes.

Le président: J'en ai tenu compte, soyez-en sir.

M. Forrestall: J’ai appris avec intérét que vous envisagiez de
nommer le général Thorneycroft au poste d’inspecteur général
chargé de la sécurité. Pourriez-vous monsieur le ministre nous
préciser un peu le mandat du poste? Et pendant que vous y
étes, pourriez-vous nous dire comment tout cela pourrait
cadrer dans I’évolution assez normale j’imagine des choses, en
'occurrence la création d’un niveau de pouvoir ou d’une
commission qui serait chargé de faire enquéte sur tous les
incidents en matiére de transport quel qu’il soit et qui reléve du
palier fédéral ou de la réglementation ou du contrdle du
gouvernement central? Y a-t-il un lien quelconque? Doit-on
considérer qu’il s’agit d’'une nomination a titre provisoire, d’un
poste provisoire et d'un secrétariat qui, j'imagine, ne le serait
pas moins, chargé d’étudier tous les éléments des incidents en
matiére de transport qui pourraient relever de la compétence
fédérale?

M. Axworthy: Monsieur le président, si M. Forrestall et les
membres du Comité sont d’accord, je suis tout disposé a
déposer le texte du mandat. En effet, cela vous préciserait trés
clairement les responsabilités de ce nouvel organe. Il est
également 4 mes yeux de la toute premicre importance de
préciser, et j'espére avoir bien compris le sens de la question,
que I'inspecteur général n’est pas la pour faire enquéte dans les
cas d’accidents. Il est évident qu'en I'occurrence ce serait la
responsabilité du nouvel office canadien de la sécurité
aéronautique lorsque celui-ci sera créé au cours de I"automne.

Comme vous le savez également, M. Deschénes préside
actuellement une enquéte dans le secteur des Maritimes.
Jespére recevoir un rapport préliminaire a ce sujet. Si le
Comité le souhaite, je pourrais également vous faire tenir la
liste des audiences publiques d’ores et déja prévues par M.
Deschénes car, je le répéte, il a un document en main et les
audiences sont actuellement en cours. De tout cela pourrait
résulter—et encore une fois je fais de la spéculation—la mise
sur pied d’un organe enquéteur commun relativement indépen-
dant par rapport a Transports Canada et qui serait mandaté
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would cover all modes, but that is the detailed investigation of
accidents and incidents.

The role of the Inspector General is more in a policy sense to
look at the co-ordination aspect, the monitoring aspect of
safety in order to determine whether our own procedures are

adequate; whether there are problems that the public might
see and that we would have to respond to.

I use the case that my Parliamentary Secretary has brought
to my attention several times in the transportation of danger-
ous goods in the Mississauga area. We could provide an
overview; not that we have experts in the Railway Transport
Committee and in others that could comment, but there is
conflicting evidence at times and we want to have someone
who can stand back and take a view so that it is almost playing
an ombudsman type role, reporting in the deputy’s office
directly to me so that we can have that ongoing monitoring
and observation and advisory system.

The Chairman: Is it agreed that those documents be tabled?

Some hon. members: Agreed.

Mr. Forrestall: That is not a point of order. It did not take
too long.

The Chairman: No, it is not a point of order; It is simply a
question.

You have time for one brief question, Mr. Forrestall.

Mr. Forrestall: I will make it as brief as I can.

Can the Minister tell the committee, Mr. Chairman, what
the present status is with respect to Canadian National, CAST
and the Royal Bank of Canada? In doing that can he indicate
to the committee what initiatives or what mvolvement. his
office or his departmental authorities or associate authorities
within government, have had in the ongoing situation?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I think the general gircum-
stances are publicly known. There was a series of hcar}ngs by
the CTC; CNR has withdrawn its involvement, I believe, or
severed their Royal Bank connections so that there is no
involvement by CN in the CAST operations, and we have‘ none
contemplated as far as I know. I have had no further d.lscus-
sions with them. I think they have made quite clear.that it was
a closed book, but I think that is always an ongoing process
there. It is one that we would certainly welcome the advice of
the hon. Member on.

The Chairman: Thank you, Mr. Forrestall.
Mr. Turner.

Mr. Turner: Mr. Minister, who does the repair work on the
VIA diesels?

[Traduction)

pour étudier tous les modes de transport, mais plus précisé-
ment pour faire une enquéte détaillée sur tous les accidents et
les incidents.

L'inspecteur général a davantage un réle 4 caractére
politique en ce sens qu'il se penche sur l‘élémentlcoordlnauon
et surveillance de la sécurité afin de déterminer si nos propres
procédures sont suffisantes; il essaie également de fiéterminer
s’il n’y aurait pas certains problémes, flans I’O]?tlgue de la
population, problémes auxquels nous devrions remédier.

Je vous cite un cas que mon secrétaire parlementaire a a
plusieurs reprises signalé 4 mon attention, en I’occul'n?nce le
transport de marchandises dangereuses dans l? région de
Mississauga. Nous pourrions fournir un apercu d e?semble de
cette question; ce n’est pas que nous n’ayons pas d experts au
sein du Comité du transport ferroviaire et d’autres organismes
encore qui pourraient nous éclairer a ce sujet, mqis il n’empe-
che qu’a I'occasion certains éléments contradictoires semblent
ressortir et nous voulons avoir quelqu’un qui puisse prendre du
recul et qui joue en quelque sorte un rdle d‘ombudsmgn en
faisant rapport au niveau du sous-ministre de sorte que je sois
directement informé; ainsi, nous pourrions compter sur ce
genre d’organe consultatif a caractére permanent chargé de
surveiller et d’observer I'évolution de la situation.

Le président: Sommes-nous d’accord pour que ces docu-
ments soient déposés?

Des voix: D’accord.

M. Forrestall: Ce ne sera pas un rappel au Réglement et
cela n’a pas duré trop longtemps.

Le président: Effectivement, vous avez raison, c’est simple-
ment une question.

Vous pouvez encore poser une petite question, monsieur
Forrestall.

M. Forrestall: Je serai aussi concis que possible.

Le ministre pourrait-il nous dire, monsieur le président,
quelle est la situation actuelle pour ce qui est du Canadien
national, de I’A.C.T.S. et de la Banque royale du Canada? Et
pourrait-il en profiter pour nous dire ce qu’ont fait son cabinet,
les pouvoirs ministériels ou tout autre pouvoir gouvernemental
connexe qui ait eu une incidence sur la situation actuelle?

M. Axworthy: Je dirai monsieur le président, que la
situation d’ensemble est bien connue. La CCT a procédé i une
série audiences; le CN a interrompu sa participation ou mis un
terme 4 ses liens avec la Banque Royale, de sorte que le CN
n’a plus rien a voir avec les activités de 'A.C.T S. et, que je
sache, rien n’est prévu a ce sujet. Je n’ai pas eu d’autres
entretiens avec les parties prenantes qui ont je crois bien
précisé que c’était une affaire close, méme si je suis porté a
croire qu'il y a toujours quelque chose qui se passe. Quoi qu’il
en soit, je serais trés heureux d’avoir I'avis du député a ce
sujet.

Le président: Je vous remercie monsieur Forrestall.
Monsieur Turner.

M. Turner: Monsieur le ministre, qui se charge des répara-
tions des moteurs diesels de VIA Rail?
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Mr. Axworthy: It is basically done by the CNR.

Mr. Turner: Does the CNR have a contract with VIA to
complete the repair of each unit as reported by the incoming
engineman on arrival at each terminal?

Mr. Axworthy: That is probably, Mr. Chairman, a detail I
would have to secure from VIA Rail. I think VIA is appearing
before this committee next week. It might be a question that
Mr. Franche is in a better position to answer than I am at the
present time.

The Chairman: As a matter of fact VIA is appearing before
this committee on Thursday of this week, February 9.

Mr. Turner: Well, Mr. Minister, can you tell me who
enforces the order that the repair work is completed before the
unit is returned to service? Is it your department, your officials
or your CTC?

Mr. Axworthy: I think maybe I will ask Mr. Mulder to
respond to that detail.
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The Chairman: Mr. Mulder.

Mr. Nick Mulder (Administrator, Canadian Surface
Transportation Administration): As [ understand it, Mr.
Chairman and Mr. Turner, the railways are responsible for
ensuring the equipment is safe and operational; they have the
responsibility. If they do not meet it, then the CTC has the
regulatory authority to go back to the CN and investigate that
matter. The cost of it is passed on to VIA for maintaining the
locomotives.

Mr. Turner: Well, I have copies here of enginemen’s reports
for 21 days, and it says in this report:

Each incoming engineman must enter the information
requested below. If the units are continuing through, the
forms must be left in the lead unit for the outgoing engine-
man. Any irregularities noticed are to be reported on the
reverse side. If no irregularities are noticed the word nil is to
be shown in the column provided below.

On the back it says:

For shop use only. Work has been done, except as noted and
reported approved. Station, date, maintenance offer.

Twenty-one sheets not signed. The work has never been
done!

Speedometer  defective—previously reported and not

corrected. Seal broken on dead-man control. The bell keeps

stopping. Defective hand-brake ratchet keeps tripping.

Warning lights not working.

[Translation]
M. Axworthy: Dans I’ensemble, il s’agit du CN.

M. Turner: Le CN a-t-il passé contrat avec VIA pour
procéder aux réparations de chaque groupe a mesure qu’arri-
vent les rapports des mécaniciens en chef & chaque terminal?

M. Axworthy: C’est probablement 14 un détail que je devrais
vérifier aupreés de VIA Rail, monsieur le président. Je pense
que vous allez entendre d’ailleurs ces représentants la semaine
prochaine et peut-étre M. Franche sera-t-il mieux placé que
moi pour y répondre.

Le président: Effectivement, VIA Rail va comparaitre au
Comité pas plus tard que jeudi, c’est-a-dire le 9 février.

M. Turner: Parfait. Dans ces conditions, monsieur le
ministre, pouvez-vous me dire qui se charge de faire appliquer
'ordonnance stipulant que les réparations doivent avoir été
menées a bien avant que le groupe puisse étre remis en service?
S’agit-il de votre ministére, de vos collaborateurs ou de la
CCT?

M. Axworthy: Je vais demander & M. Mulder de vous
répondre.

Le président: Monsieur Mulder.

M. Nick Mulder (administrateur, Administration cana-
dienne des transports de surface): Si je ne me trompe pas,
monsieur le président, ce sont les compagnies ferroviaires qui
sont chargées de veiller & ce que la matériel qu’elles utilisent
soit opérationnel et ne présente pas de danger pour la sécurité:
C’est une responsabilité qui leur incombe. S’il y a manquement,
a ce moment-la, la CCT a le pouvoir, par voie réglementaire,
d’aller faire enquéte auprés du CN. Les frais inhérents a
I’entretien des locomotives sont évidemment imputés a VIA.

M. Turner: Fort bien. J'ai sous les yeux un exemplaire de 21
jours de rapports de mécaniens de locomotives, et j'y trouve
ceci:

A Tlarrivée, chaque mécanicien doit inscrire les données
précisées ci-dessous. Si le matériel roulant poursuit vers une
autre destination, les formulaires doivent rester dans la
machine de téte a I'intention du mécanicien de reléve. Toute
irrégularité relevée doit étre signalée au verso. Si aucune
irrégularité n’a été enregistrée, inscrire dans la colonne ci-
dessous le mot «néant».

Et on trouve ceci au verso:

Réservé a l'atelier. Le travail a été exécuté, exception faite
de ce qui suit et I'exécution a été approuvée. Poste, date,
responsable de I’entretien.

Vingt et une page sans signature! Le travail n’a jamais été
fait!

Compteur de vitesse défectueux—antérieurement signalé,
probléme jamais corrigé. Scellées brisées sur la manette
d’arrét d’urgence. La cloche fonctionne par intermittence.
La créamaillére du frein 4 main est défectueuse et ne tient
pas. Les lampes témoins d’avertissement ne fonctionnent
pas.
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To me, these are all violations of the CTC rules. Now who
applies the whip?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I think Mr. Turner raises
some very serious concerns. If he could give us that documen-

tation 1 would be prepared to take it up immediately and see
1O NS

Mr. Turner: Well, I am in the position where 1 cannot do
that because you will know who the engineer is and the CNR
would check him and he would be fired. That is the situation;
you will have to take my word for it. There it is right there!

Mr. Axworthy: I think we could take it off the record of the
committee, the kind of concerns raised, then we would

immediately take it up as a matter. I would be quite concerned
if that were a prevalent practice.

Mr. Turner: As you know, I am a former CNR engineer and
many of the engineers tell me this is happening day in and day
out. Then we wonder why we have cracks, smash-ups and
engines going off at road-crossings and things like that. If this
is defective I think we should be looking beyond, at the repair
of the rails and road-crossings and things like that.

Mr. Axworthy: Yes.

Mr. Turner: If this type of repair service is offered on CN
and VIA, is it not correct to assume that maybe the same
problems exist on the airlines of Canada? In other words, work
is booked and not completed?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I believe that in the case of
the airlines the audits we are now commissioning, the full
operational maintenance audits, are designed to pick up
exactly that kind of omission when they occur. In the audit
that was recently completed there were some observatlor_ls
made about how we can improve maintenance procedures, in
both the certification of the maintenance personnel as well as
to look at some of the practices and procedures followcq. It
may be that we should be including a similar kind of apfint on
our railway systems to ensure we get the same abll]ty to
provide that safety judgment and assessment }hal is required. |
think we are quite conscious in the airline industry, through
the audits, where those problems occur.

Mr. Turner: When an official steps on the locomotive, the
master mechanic—he used to be my boss; he had a lot of
authority—are you aware he has absolutely no authority now,
that they have taken it all away from him?

Mr. Axworthy: No, Mr. Turner, I have to confess I am not
up on that again. It would be part of the examination we
would be prepared to make. As I say, Mr. Turner is raising

[Traduction)

Voild pour moi autant d’infractions aux réglements de la
CCT Pouvez-vous me dire qui joue les péres fouettards?

M. Axworthy: Monsieur le président, M. Turner vient de
signaler quelque chose de trés grave et je lui saurais gré de
nous remettre ces documents pour que je puisse immédiate-
ment y donner suite et veiller a ce que . . .

M. Turner: Excusez-moi, mais cela m’est impossible parce
que, si je le faisais, vous sauriez également de quel mécanic\ien
il s’agit, le CN pourrait lui tomber sur le dos et le n}ettre 4 la
porte. Mais la situation est bien réelle, croyez m'en. Cest
inscrit noir sur blanc la-dessus!

M. Axworthy: Si nous pouvions ne pas faire rpention de ce
genre de probléme au compte rendu, nous pourrions y fionn.er
suite immédiatement. En effet, je serais vraiment tres inquiet
si ce qui vient d’étre signalé était monnaie courante.

M. Turner: Vous le savez, j’ai moi-méme été mécanicien au
CN et bon nombre de mes collégues me signalent que c’est le
genre de chose qui se produit souvent. Il n’est donc pas
étonnant que nous ayons des pannes, des problémes et des
collisions aux passages d niveau si vous voyez ce que je veux
dire. S’il y a vraiment des défectuosités de ce genre, nous
devrions, je pense, aller chercher plus loin encore et mettre sur

le tapis la question des répérations a effectuer aux voies et aux
passages 4 niveau.

M. Axworthy: En effet.

M. Turner: S’il s’agit effectivement du genre de services de
réparation qui vaut pour le CN et pour VIA, ne pourrait-on
pas également en déduire que le méme probléme frappe aussi
les compagnies aériennes? En d’autres termes, on fait une

demande de travaux aux ateliers mais les travaux ne sont
jamais effectués.

M. Axworthy: Monsieur le président, je dirais que dans le
cas des compagnies aériennes, les enquétes que nous avons
d’ores et déja fait engager, et je parle ici de la vérification tous
azimuts des opérations d’entretien, ont précisément pour but
de nous permettre de repérer les omissions de ce genre
lorsqu’elles se produisent. A I'occasion d’une enquéte que nous
venons de terminer, les responsables ont signalé plusieurs
choses que nous pourrions faire pour améliorer les opérations
de maintenance et d’entretien, tant au niveau de ’accréditation
du personnel d’entretien qu'da celui des méthodes et des
procédures utilisées. Il se peut que nous devions instituer une
procédure de vérification du méme genre pour le réseau
ferroviaire afin d’étre également en mesure, dans ce domaine,
de déterminer si la sécurité n'est pas compromise. Nous
sommes parfaitement conscients de la chose dans I'industrie
aéronautique et, grace a ces vérifications, nous savons ou se
posent les problémes de ce genre.

M. Turner: Lorsqu’un représentant officiel monte sur ma
machine, le mécanicien-chef—c’était mon patron . . . Il avait a
I’époque énormément de pouvoirs mais savez-vous qu'il n’en a
plus du tout, qu’il n’a plus rien a dire?

M. Axworthy: Non, monsieur Turner, je dois vous avouer
que je n’en savais rien. Et cela également devrait ressortir de
I’enquéte que nous sommes disposés a entreprendre. Comme je
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some very important questions and it is a good example of
exactly the kind of investigation we have asked the new
Inspector General of Transportation Safety to undertake for
us. That is the reason we set this office up, to give us that
capacity to look into those procedures.

Mr. Turner: If an official steps on an engine, is he a member
of the crew?

Mr. Mulder: 1 am not familiar with the detailed operating
procedures.

The Chairman: We cannot hear you, Mr. Mulder.

Mr. Mulder: I am not familiar with the detailed operating
procedures as to who is counted as part of the crew.

Mr. Turner: What power has an official to get on the engine
and tell an engineman to break the rules, do this and do that?
You are not supposed to communicate with an engineman
while the engine is in motion and yet we have engineers that
are pulled out of service.

The Chairman: Mr. Turner, in fairness to the witnesses—
and I know your concern for this and I am not trying to belittle
it—I do remind you that both VIA Rail and CN will be
appearing before this committee this week and next and it
might be more appropriate to put that kind of detailed
question to them or to the CTC when they appear before the
committee. However, it is your time.
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Mr. Turner: Mr. Chairman, I believe the Minister of
Transport, who runs the nation’s airlines and railroads and is
responsible when something happens, should be made aware of
these things that are happening. Many of the railway
employees are very concerned with what is going on today. It
has changed in the last year or so. Nobody knows who has the
power, and what are you supposed to do when somebody steps
on an engine? Naturally, you call all the signals and live up to
all the safety rules, but if you are in a no-man’s land nobody
knows who has the power. This is the question they have asked
me to ask you, sir. Thank you very much.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I think it is an important
question and I will attempt to get answers and communicate
directly to Mr. Turner on them. If corrective action is
required, we will take it.

The Chairman: Okay. Thank you, Mr. Turner.

I have three people left on the list, in this order: Mr.
Hovdebo on the first round of questioning and then Mr.

[Translation]

viens de le préciser, M. Turner a évoqué certains éléments
extrémement importants et c’est précisément un excellent
exemple du genre d’enquéte dont nous avons chargé, pour
notre compte, le nouvel inspecteur général de la sécurité dans
les transports. C’est la raison pour laquelle nous avons créé cet
office, justement pour lui permettre de creuser un peu toutes
ces procédures.

M. Turner: Lorsqu'un représentant officiel monte dans une
locomotive, fait-il partie de I'équipage?

M. Mulder: Je ne connais guére le détail des méthodes
d’exploitation.

Le président: Nous ne vous entendons pas, monsieur
Mulder.

M. Mulder: Je ne connais pas les détails des méthodes
d’exploitation et je ne puis pas vous dire qui fait ou ne fait pas
partie de I’équipage.

M. Turner: Dans quelle mesure un représentant officiel
peut-il monter a bord et dire au mécanicien d’enfreindre les
réglements en faisant ceci ou cela? Lorsqu’un convoi est en
marche, personne n’est censé parler au mécanicien et pourtant,
nous savons fort bien qu'il y a de plus en plus de mécaniciens
qui sont retirés du service.

Le président: Monsieur Turner, pour rendre justice 4 nos
témoins—je sais & quel point cette question vous tient a coeur
et je ne voudrais certainement pas en sous-estimer I'impor-
tance—je dois vous rappeler que nous allons entendre les
représentants de VIA rail et du CN cette semaine et la
semaine prochaine et que vous auriez peut-étre davantage
intérét a poser ces questions de détails a ce moment-1a, ou
encore a les réserver pour les représentants de la CCT lorsque
nous les entendrons. Cela dit, vous avez la parole.

M. Turner: Monsieur le président, j'imagine que le ministre
des Transports qui a la charge des compagnies aériennes et des
compagnies de chemins de fer de notre pays et qui est respon-
sable lorsque quelque chose se produit devrait bien savoir ce
qui se passe. Nombreux sont les employés des chemins de fer
qui sont trés inquiets de la situation actuelle. Il y a eu beau-
coup de changements depuis & peu prés un an. Plus personne
ne sait qui sont les responsables et ce qu'on est censé faire
lorsque quelqu'un monte a4 bord d’une locomotive. Il est
évident qu’on continue a respecter les signaux et les consignes
de sécurité, mais compte tenu de toute cette incertitude qui
régne, personne ne sait qui est en fin de compte responsable, ot
réside le pouvoir d’intervention. C’est une question que ces
gens m’'ont demandé de vous poser, monsieur. Je vous remer-
ciet

M. Axworthy: Monsieur le président, c’est effectivement une
question importante et je vais m’efforcer de trouver les
réponses et de les communiquer directement a M. Turner. Si
une intervention s’impose, nous allons intervenir.

Le président: D’accord, je vous remercie, monsieur Turner.

Il me reste trois noms sur ma liste, ce sont dans I'ordre M.
Hovdebo qui terminera le premier tour de questions, suivi par
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Mazankowski and Mr. Nowlan. If we limit ourselves to the 10
minutes we will have time—and Mr. Benjamin; that is right.
We might go to 6.10 p.m. and we would have time to hear
everybody. We will try anyway.

Mr. Hovdebo, please.
Mr. Hovdebo: Thank you, Mr. Chairman.

Mr. Minister, 1 have a couple of very short questions, I

think. Both are dealing with life after Crow as far as the
prairie is concerned.

The first one has to do with rail line abandonment. In the
last month you have announced the abandonment of several
rail lines in Saskatchewan. One of the commitments that was
made to the farmers in the west during the Crow debate was
that the rail transportation of grain would be improved. Still,
one of the first things you have done was announce the
abandonment of several rail lines, one of those being in my
constituency. Would you comment on that, please?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, to be fair, we had a number
of appeals before us and we retained some of the lines and put
them in the permanent network. There are two lines, I believe,
in southern Saskatchewan, Gravelbourg and Shamrock, I
guess. Based upon the best information we have, including the
other lines in the network could not be justified simply because
they did not have the volume to require or recommend them.

| did, however, meet with a delegation last Monday in
Regina from the municipality of Laird, who made recommen-
dations on the Carlton subdivision. I indicated to them that |
would undertake a further review of that and I would have a
member of my office . .. that massive office I have—go out
and take a look at that particular problem so we could give an
on-the-ground good community response, which is the service
we try to provide.

Mr. Hovdebo: | appreciate very much the fact that you have
made that commitment to take a good look at the Carlton
subdivision. However, 1 would also like to point out that the
principle of that particular recommendation .for abandonment
bothers us, particularly since that subdivision had ha_d two
hearings over the years, one as late at 1982, _anfi it was
recommended by the Canadian Transport Commission to be
retained. The fact that it was used less than it probab]y shoul.d
have been had nothing to do with the amount of grain that is
available in those communities. The concern is the principle of
accepting CTC recommendations, first of all, when they are
made and, secondly, the taking out of the recommended
network.

[Traduction]

M. Mazankowski et M. Nowlan. Si nous nous en tenons aux
dix minutes individuelles, nous aurons le temps—et aussi M.
Benjamin, vous avez raison. Nous pourrions poursuivre jusqu’'a
18h10, ce qui devrait nous donner le temps d’écouter tout le
monde. Nous allons faire notre possible.

Monsieur Hovdebo, c’est a vous.
M. Hovedebo: Je vous remercie, monsieur le président.

Monsieur le ministre, j'aurais une ou deux toutes petites
questions & vous poser qui portent I'une comme 'autre sur le
sort qui attend les Prairies maintenant que la nouvelle Loi sur
le Nid-de-Corbeau a été adoptée.

Je commencerai par la désaffectation de certaines voies.
Depuis un mois, vous avez annoncé que plusieurs voies allaient
étre désaffectées en Saskatchewan. Pourtant, pendant toute la
durée du débat sur le tarif du Pas du Nid-de-Corbeaq, le
gouvernement s’était notamment engagé auprés des agricul-
teurs 4 améliorer le réseau ferroviaire utilisé pour le transport
céréalier. Cela ne vous a toutefois pas empéché d’annoncer
presque immédiatement la désaffectation de p]usie}xrs voies,
dont I'une se trouve dans ma circonscription. Qu’auriez-vous a
dire a ce sujet?

M. Axworthy: Monsieur le président, je me dois par sm}xc’i
d’équité de préciser qu’'un certain nombre d’appels ont éte
interjetés et que nous avons conservé certaines de ces voies en
les intégrant dans notre réseau permanent. Il y a je crois dans
la partie sud de la Saskatchewan deux lignes, celle de Gravel-
bourg et celle de Shamrock, si je ne me trompe pas. D’aprés les
renseignements dont nous disposons, les lignes dont vous faites
état n’auraient pas pu continuer a faire partie du réseau en
raison d’une fréquence d’utilisation insuffisante, ce qui nous
interdisait d’en recommander le maintien.

Cela étant dit, j’ai rencontré lundi dernier 4 Regina une
délégation de I'agglomération de Laird qui était venue
formuler des recommandations 4 propos de la voie secondaire
de Carlton. J’ai dit & ces gens que j'allais étudier une nouvelle
fois la question et qu'un de mes collaborateurs—et vous savez
que j’en ai beaucoup—allait se rendre sur place pour étudier le
probléme afin que nous puissions apporter une réponse
satisfaisante et bien fondée, c’est-a-dire précisément le genre
de service que nous nous efforgons de fournir.

M. Hovdebo: Je vous remercie beaucoup de vous étre engagé
a rouvrir le dossier de la ligne de Carlton mais j'aimerais
également vous signaler que le principe sous-jacent a la
recommandation qui avait été formulée de désaffecter ces voies
nous inquiéte beaucoup, d’autant plus que cette voie secon-
daire avait fait déja I'objet de deux audiences, la derniére
remontant a 1982, et que la Commission canadienne des
transports en avait effectivement a I'époque recommandé le
maintien. Le fait que cette voie a connu une fréquence
d’utilisation inférieure a la normale n’avait en réalité absolu-
ment aucun rapport avec le volume céréalier qui existe dans
ces agglomérations. Le principe qui compte c’est que les
recommandations de la CCT doivent étre acceptées dés lors
qu’elles sont formulées, et ce qui nous inquicte c’est qu’elles ne
le sont justement pas.
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Could you give us some commitment that that kind of
approach will not be used and a number of others that are still
up, not only in Saskatchewan but in the three Prairie prov-
inces?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, [ am not sure Mr. Hovdebo
was in the room when | indicated to his colleague Mr.
Benjamin that we are taking a brand new look at the branch
line rehabilitation program, and I believe he will be quite
pleased at the results of that in terms of the kind of initiatives
we will be taking to ensure that a large part—virtually all
parts—of the permanent network would have work done on it.
The question of what judgment is made in relation to the
appeals that come forward is really done on the grounds of
looking at volume and at alternative delivery. In the particular
case of the Carlton subdivision, as he himself said, there was a
very low volume and there appeared to be very good alterna-
tive road systems. However, the municipality of Laird
delegation pointed out some further evidence that might
contradict that, or change that assessment. That is why I said
we would do a further review.

e 3735

I think we still have to retain the right of making those
judgments, because part of the whole process is to get higher
efficiencies, rather than spending, as 1 think it was estimated,
$8 million for the upgrading of the Carlton subdivision. That is
a very substantial amount of money for a very small piece of
line. That is the kind of judgment we have to try to make to
get the maximum value for the dollars we have.

Mr. Hovdebo: The credibility of the CTC, of course, is
another factor in that particular situation.

My second question, Mr. Chairman, is about the MCRs for
rapeseed travelling east of Thunder Bay. There has been
considerable controversy about this. Again, one of the
promises, | suppose, made during the Crow discussions was
that all these changes regarding the transportation would
increase the amount of industrialization and the amount of
processing that we could do in the west. If the minimum
compensatory rates east of Thunder Bay are withdrawn, many
of our crushing plants in western Canada will be borderline, as
far as selling to the Maritimes and the eastern markets is
concerned. Could you comment on exactly where we stand on
that and what we can hope for in the future on it?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, we have been taking a very
careful look at what to do about the MCRs. I think it is clear
that, because of the altered nature of the legislation, the
Western Grain Transportation Act, it somewhat changed the
perspective of the original position taken, which was that the
MCRs would be phased out. We have received delegations
from western crushers, who make the case that the MCRs are

[Translation)

Pourriez-vous vous engager 4 ne pas recourir 4 la méme
tactique dans tous les autres cas de ce genre, pas seulement en
Saskatchewan, mais dans toutes les provinces des Prairies?

M. Axworthy: Monsieur le président, M. Hovdebo n’était
pas 14, je crois, lorsque j’ai signalé a son collégue M. Benjamin
que nous envisagions sous un jour tout nouveau le programme
de rétablissement des voies secondaires, et il sera j'imagine trés
heureux des résultats obtenus a cet égard, c’est-d-dire des
initiatives que nous allons entreprendre pour qu'une tras
grande partie, voire la quasi totalité, du réseau ferroviaire
permanent fasse 'objet des travaux qui s'imposent. Mainte-
nant, pour ce qui est de I'issue des appels qui ont été interjetés,
il est certain que les jugements seront fonction du degré
d’utilisation et de l'existence éventuelle d’autres modes de
transport. Dans le cas précis de la voie secondaire de Carlton,
comme il 'avait lui-méme dit, cette voie était trés peu utilisée
et se doublait d’'un systéme routier semble-t-il fort bon.
Toutefois, la délégation de la municipalité de Laird est venue
avancer de nouveaux éléments qui semblaient le contredire ou
du moins ajouter une nouvelle perspective a la situation et c’est
la raison pour laquelle j’ai dit que nous allions rouvrir le
dossier.

Je pense néanmoins que nous devons conserver le droit de
porter ces jugements car toute I'opération vise aprés tout en
partie & améliorer I'efficacité du réseau plutot que de dépenser
8 millions de dollars, c’est je crois le chiffre qui avait été
avancé, pour moderniser la voie secondaire de Carleton. Vous
conviendrez qu’il s’agit d’'une dépense bien importante pour
une aussi petite voie. Voild le genre de jugement que nous
devons étre capable de porter pour essayer d’optimaliser notre
budget.

M. Hovdebo: 11 n’empéche qu’en I'occurrence la crédibilité
de la CCT est un facteur supplémentaire.

Ma seconde question, monsieur le président, porte sur les
TCM applicables au colza en transit a I'est de Thunder Bay.
La question a suscité énormément de controverses, vous le
savez et, ici également, I'une des promesses qui avait été faite a
’occasion du débat sur le tarif du Nid-de-corbeau avait été que
tous ces changements qui se produisaient dans le secteur du
transport ferroviaire auraient pour effet d’intensifier I'indus-
trialisation et de favoriser I'implantation d’industries secondai-
res dans I'Ouest. Si les tarifs compensateurs minima a I’est de
Thunder Bay disparaissent, bon nombre de nos usines de
concassage dans I’Ouest vont &tre marginalisées et risquent de
perdre leur marché des Maritimes et de I'est en général.
Pourriez-vous nous dire exactement ce qu’il en est et ce que
nous pouvons espérer pour I’avenir?

M. Axworthy: Monsieur le président, nous nous sommes
penchés de trés prés sur le sort des TCM et il est je crois
évident, du fait que la législation, la Loi sur le transport des
grains dans I'Ouest, a changé, que le contexte de la premiére
prise de position a lui aussi légérement évolu¢, cette prise de
position qui prévoyait a I'origine que les TCM seraient abolis.
Nous avons entendu les représentants de lindustrie du
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essential for their market. We have also received, equally,
delegations from the Ontario market, crushers who say that
the MCRs should be phased out because it is central to their
survival. It is very difficult to reconcile, but the Minister of

Agriculture and I presently are trying to work out what would
be an acceptable solution or response to that.

I hope to be able to go to Cabinet in a matter of a week or
two to have them use their best judgment on it, but we do have
it under advisement. We realize it is an important decision to

make. | hope we will be able, again, to have a Cabinet decision
before the end of February.

Mr. Hovdebo: I would point out that most of that rapeseed
is grown in the west and that a number of these plants will be
detrimentally affected by such an operation. The commitment
was made by the government that the passing of Bill C-155,
the Western Grain Transportation Act, would increase the
processing of western products in the west.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, just to make sure we know
the full context, the new statutory rate and the provisions of
that subsidized rate are available for the movement of canola
within the western division. The judgment is that that, in itself,
provides a fairly major economic boost, particularly for the
export market. However, we are looking very carefully at the
evidence that was given to us by the western crushers to
determine what might be an acceptable level of support in
order to continue their ability to supply eastern markets. |
certainly agree with your comment, the fact that .that is where
it is grown and, therefore, there should be an available market
for it. But, as I say, I do not have a final answer. I would hope
that we could have Cabinet address itself to that issue this
month.
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Mr. Hovdebo: 1 would just like to make one more point, Mr.
Chairman.

The canola has been moving at the Crow rate and was
moving at the Crow rate before, but also it must be recpgmzed
that during the next three years the freight is going to increase
between the grower and Thunder Bay as well so that a decision
now to withdraw the minimum compensatory rates would be
disastrous even after August 1.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, again I do not argue with thc
assessments made by Mr. Hovdebo. We are trying to reconcile
the very clear different points of view and the very strong
representations we have received by crushers and author‘mes in
western Canada versus those in the Province of Ontario, and

[Traduction)

concassage dans 'Ouest qui nous ont affirmé que ces tarifs
leur étaient indispensables s’ils voulaient préserver leur
marché. Nous avons également entendu les délégations de
'industrie ontarienne qui nous ont prétendu le contraire,
affirmant que ces tarifs devaient étre abolis et que‘c’ét_ait la
condition de leur propre survie. Il est donc fort dxfﬁcxle de
ménager la chévre et le chou, mais le ministre de I’Agriculture
et moi-méme nous efforcons actuellement d’élaborer une
solution acceptable pour les deux camps.

Jespére pouvoir, d’ici une semaine ou deux, soumettre le
contentieux au Cabinet pour qu’il puisse trancher avec toute la
sagesse possible, mais pour vous répondre, effectlveme:nt nous
avons pris le dossier en délibéré. Nous savons que ¢ est une
décision extrémement importante et jespére, je le répéte,
pouvoir obtenir une décision du Cabinet avant la fin du mois
de février.

M. Hovdebo: Je dois vous signaler que le colza pousse
surtout dans I'Ouest et qu’une bonne partie de l’industrie.du
concassage est appellée a souffrir de la décision qui a été prise.
Le gouvernement s’était engagé a ce que I'adoption du projet
de loi C-155, la Loi sur le transport du grain de I'Ouest, ait
pour effet de renforcer dans I'Ouest les industries de transfor-
mation des produits originaires de 'Ouest.

M. Axworthy: Monsieur le président, pour étre bien sdr
d’avoir tous les éléments de la question, disons que les nou-
veaux tarifs statutaires et les dispositions afférentes s’appli-
quent au transport du canola sur le territoire de la division de
I’Ouest. Nous avons en effet pensé que cette décision représen-
tait a elle seule un encouragement économique non négligea-
ble, surtout compte tenu des marchés d’exportation. Cela dit
toutefois, nous nous penchons avec beaucoup d’attention sur
les €léments que nous ont fournis les représentants des usines
de concassage de I'Ouest afin de déterminer le niveau de
soutien éventuel qui pourrait leur permettre de continuer a
desservir les marchés de I'Est du pays. Je suis évidemment
d’accord avec vous, c’est dans 1'Ouest que pousse le colza et il
est certain que ce colza devrait pouvoir trouver des débouchés
quelque part. Mais, comme je I'ai déja dit, nous n’avons pas
encore tranché en dernier ressort et j'espére que le Cabinet
pourra s’en occuper ce mois-ci.

M. Hovdebo: J'aimerais dire encore quelque chose, mon-
sieur le président.

Le transport du canola se fait au tarif du Pas du Nid-de-
Corbeau et se faisait ainsi auparavant, mais il faut également
reconnaitre qu’au cours des trois prochaines années, il y aura
davantage de cette marchandise a transporter entre le lieu de
la culture et Thunder Bay. En conséquence, si I’on décidait de
ne pas retirer les tarifs minimaux d’indemnisation, cela aurait
des conséquences désastreuses, méme passé le 1° aofit.

M. Axworthy: Monsieur le président, encore une fois, je n’ai
rien a redire aux évaluations de M. Hovdebo. Nous nous
efforons de concilier les points de vue trés divergents et les
doléances de deux parties, d’une part ceux des concasseurs et
des autorités de I'Ouest, d’autre part ceux des porte-parole de
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we are trying to find something that would be able to accom-
modate both their market requirements.

The Chairman: Thank you, Mr. Hovdebo.

I will just point out for the record that MCR is minimum
compensatory rate.

Now Mr. Gustafson is back so we will hear from him. Ten
minutes, Mr. Gustafson.

Mr. Gustafson: Thank you, Mr. Chairman.

Most of my questions, Mr. Minister, relate to the portion
that you addressed relating to grain handling and transportion
direction. You say that you are going to spend $3.2 billion over
the next four years on branch line areas, the branch line
rehabilitation program on page 29. Yet at the same time what
seems to be happening, at least in my riding, is that you have
indicated that you are going to abandon . . .

Mr. Axworthy: I think the full phrasing is $3.2 billion for
branch line rehabilitation to procure additional hopper cars
and to pay the Crow benefit.

Mr. Gustafson: Yes.

Mr. Axworthy: That is not just for branch lines. I just want
to correct that.

Mr. Gustafson: Yes, but it is clearly indicated that there are
expenditures there for upgrading and improving branch lines.

Mr. Axworthy: Yes. Sure.

Mr. Gustafson: Now, the point | want to make is that there
is a clear indication that the opposite is happening. In my
riding alone from Coronach to Big Beaver, it is indicated that
you are abandoning 20 miles of rail. In the subdivision from
Avonlea to Perry, you are abandoning 29-point-some miles of
rail.

I can indicate to you, Mr. Minister, that the farmers are
very, very concerned about this. In view of the move that this
government has taken with regard to the Crows Nest rate; the
increased freight rate that farmers are going to be paying; the
rates as well of the national energy policy, which, I think, are
quite evidently in terms of $1 a gallon, and those relate
themselves in transportation costs if the farmers have to
deliver grain those additional miles . . .

The point | am making is that there seems to be a complete
contradiction between what seems to be a political statement
here and what in fact is happening out in the field, at least in
my riding.

Have you looked at these specific lines? Are you willing to
take another look at them? I can tell you, as you know through
correspondence, that we are getting a great deal of pressure
from these communities, at least in my riding. We have sent
that correspondence on to the Minister, and I would like to

[Translation)

I'Ontario, et nous nous efforgons de trouver quelque chose qui
répondrait aux besoins de ces deux marchés différents.

Le président: Merci, monsieur Hovdebo.

A titre de renseignement, M.C.R. représente minimum
compensatory rate (tarif d'indemnisation minimal).

Etant donné que M. Gustafson est de retour, nous allons lui
accorder la parole. Monsieur Gustafson, vous avez dix
minutes.

M. Gustafson: Merci, monsieur le président.

Monsieur le ministre, la plupart de mes questions portent
sur les propos que vous avez tenus sur la manutention et le
transport du grain. A cet égard, vous annoncez que vous allez
dépenser 3.2 milliards de dollars au cours des quatre prochai-
nes années, au titre du programme de remise en état des voies
secondaires, tel qu’indiqué a la page 29. Or, vous annoncez du
méme coup, tout au moins dans ma circonscription, que vous
allez abandonner . . .

M. Axworthy: Je crois qu’il importe de préciser que les 3.2
milliards de dollars accordés au titre de la remise en état des
voies secondaires le sont afin de mettre en service des wagons-
trémies supplémentaires et d’absorber les coiits liés au Pas du
Nid-de-Corbeau.

M. Gustafson: Oui.

M. Axworthy: Ce programme n’englobe donc pas seulement

la question des voies secondaires. Je tiens a corriger cette
impression.

M. Gustafson: Oui, mais le programme comporte tout de
méme des postes congus précisément pour remettre en état et
améliorer les voies secondaires.

M. Axworthy: Oui, c’est certain.

M. Gustafson: Or, je voulais souligner que c’est précisément
le contraire qui est en train de se produire. Dans ma seule
circonscription, de Coronach jusqu’a Big Beaver, on a annoncé
que 20 milles de rails seront mis hors service. Dans la région
s’étendant de Avonlea a Perry, c’est un peu plus de 29 milles
de rails qu’on abandonne.

Monsieur le ministre, je vous assure que les agriculteurs sont
trés, trés préoccupés par cela. Ils le sont en raison des mesures
prises par ce gouvernement au sujet du tarif du Pas du Nid-de-
Corbeau, en raison des frais de transport plus élevés qu’ils
devront payer ainsi que des tarifs liés a la politique énergétique
nationale, qui s’établissent a 18 le gallon, car ces derniers tarifs
se répercutent sur les frais de transport lorsque les agriculteurs
doivent livrer leurs céréales a des milles plus loin . . .

La ou je veux en venir, c’est qu'il semble y avoir une nette
contradiction entre I'’énoncé de cette grande orientation ici et
ce qui se passe vraiment sur le terrain, tout au moins dans ma
circonscription.

Avez-vous étudié les voies secondaires en question? Etes-
vous disposé a réexaminer le dossier? Je puis vous assurer que
nous faisons I'objet de trés fortes pressions de la part de ces
collectivités, enfin tel est le cas dans ma circonscription.
D’ailleurs, vous étes probablement au courant de cela grice
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hear from the Minister just exactly what his intentions are in
this regard.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, we have committed well over
$1 billion to branch line rehabilitation, clearly earmarked for
the upgrading of the permanent network. The judgment

constantly has to be made as to what constitutes a valid
continuation of a line.
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I certainly recognize that it can be a very wrenching
experience. But you also have to take into account other
factors, such as the availability of other delivery points on a
road system that may be a substantially less costly alternative
than investing millions of dollars in a subdivision improvement.

However, 1 think what we had to address was how could we
get the maximum use of the remaining some $575 million
applied to the lines that are as yet unimproved but are still part
of the permanent network. That is the reason I entered into
some new negotiations with the railroads. I have not completed
those yet, but we are looking at a fixed-cost contract arrange-
ment that would provide assurances for completion or upgrad-
ing on most of the permanent network as it now exists.

As for the judgments on individual subdivisions or lines
themselves, those will have to continue through the normal
process. I am trying to clear away most of the appeals that are
on my desk. I think of the six that were before me, we
incorporated three and let three be abandoned. So it is not a
universal policy. We try to base it on the best evidence we have
and make those assessments according to the information that
is available.

Mr. Gustafson: The whole matter of transportation, of
course, raises the ability of farmers to pay, and to pay for the
additional costs that the transportation is adding on to their
responsibility. The western grain stabilization_ has been ral§cd
a number of times and there has been no specific news coming
from the government that 1 have heard of al_)out changes and
how you deal with a situation that is so important to the
cashflow of farmers. I believe in answer to a question th?t |
raised in the House back in October you suggested there might
be an appropriate time for some action. Is that time forthcom-
ing shortly, or where are we in timing and what will the
decisions be?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I certainly believe the‘time is
appropriate, and 1 know that my colleague, thg Minister of
State for the Wheat Board, is presently preparing proposa.ls
that would go to Cabinet relating to the Western Grain
Stabilization Fund. I cannot give Mr. Gustafson an exact time
when it will be coming out, because we have a pretty full
agenda, but I think the government is sensitive to thqt
requirement and we will move on it as quickly as we can get it
through the system.

[Traduction]

aux lettres que nous avons fait parvenir au ministre. J'aimerais
donc qu’il nous dise ce qu’il envisage de faire a cet égard.

M. Aworthy: Monsieur le président, nous avons engagé bi;n
plus d’un milliard de dollars a la remise en état des voies
secondaires, dans le cadre de I'amélioration du réseau perma-
nent. Nous devons décider en permanence s’il est justifié de
maintenir certaines voies en service.

Je me rends bien compte que tout cela peut étre trés pénible.
Cependant, il faut également tenir compte d’autres fact’eurs,
comme I'existence d’autres points de livraison sur un réseau
routier, et dont l'utilisation peut revenir beaucoup moins cher
que les millions de dollars nécessaires pour améliorer le service
d’une subdivision.

Cela dit, ce qu'il fallait faire, c’était de voir comment tirer le
meilleur parti du solde de 575 millions de dollars affectég aux
voies qui n’ont pas encore été améliorées mais qui font toujours
partie du réseau permanent. C’est du reste pour cela que j'ai
engagé de nouvelles négociations avec les chemins de fer. Cette
étape n’est pas encore terminée mais nous envisageons d’en
arriver 4 un contrat a coit fixe qui garantirait la construction

ou I'amélioration de la plupart des voies faisant partie du
réseau actuel.

Pour ce qui est des décisions 4 prendre au sujet de subdivi-
sions données ou de voies précises, elles continueront a relever
du processus normal. Pour ma part, je m’efforce d’en terminer
avec la plupart des appels encore en instance. Sur les six qui
m’ont été soumis, nous en avons fusionné trois et abandonné
les trois autres. Il n’y a donc pas de grande orientation
universelle 4 cet égard. Nous nous efforcons de fonder nos
décisions sur les faits les plus siirs possible et tous les rensei-
gnements disponibles.

M. Gustafson: Bien entendu, la question des transports
entraine la question des capacités de paiement des agricul-
teurs, car les colits supplémentaires du transport s’ajoutent aux
obligations qu'ils assument déja. La stabilisation des grains de
I'Ouest a été haussée  quelques reprises, et je ne sache pas que
le gouvernement ait annoncé des modifications pour bientdt. Je
me demande donc comment on peut tenir compte d’une
situation qui a de telles répercussions sur les liquidités des
agriculteurs. Cependant, je crois, en réponse a une question
que je vous ai posée 4 la Chambre au mois d’octobre, vous avez
répondu qu'il faudra peut-étre songer a faire quelque chose a
un moment donné. Ce moment approche-t-il, enfin ot en
sommes-nous et quand prendra-t-on ces décisions?

M. Axworthy: Monsieur le président, le moment me parait
certainement venu, et d’ailleurs, mon collégue, le ministre
d’Etat chargé de la Commission canadienne du blé, est en train
de préparer des propositions relatives 4 la Caisse de stabilisa-
tion du grain de I'Ouest, qui seront soumises au Cabinet. Je ne
suis pas en mesure d'indiquer a quelle date précise ces
propositions seront publiées car notre calendrier de travail est
assez chargé, mais le gouvernement est sensible a ce besoin et
nous agirons le plus vite possible.
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Mr. Gustafson: A question that would be somewhat
supplementary to my first question. You mentioned the fact
that hopper cars were mentioned here. I noticed the other day
that coming from the advisory wheat board committee, they
recommend that the Minister should be looking at the
purchasing of some 1200 additional cars. Have you given that
any consideration, and is that part of your planning? What
have you in mind in that regard?

Mr. Axworthy: Yes, Mr. Chairman, we are addressing that
issue right now, and again, we will be making announcements
on that momentarily.

The Chairman: Thank you, Mr. Gustafson.

That completes the first round. I have three members on the
second round, and if members could limit themselves to 10
minutes, I think we could squeeze everybody in before the
adjournment.

Mr. Mazankowski, please.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, on the minimum
compensatory rates, an issue that was raised by Mr. Hovdebo,
could I ask the Minister whether he is proposing to reinstate
the MCRs, or is he proposing to bring forth some sort of
compromise that was advanced by the Canola Crushers of
Western Canada, where they recommended the continuation
of MCRs on western canola oil and meal moving east of
Thunder Bay and at the same time according a preferential
freight rate to eastern soybean and canola crushers for exports
from eastern ports?

Are you in a position to tell this committee what your
recommendations are? I think it is fair to say that under the
new regime, considering the trade-off, the western canola
crushing industry will end up with a freight bill that is
probably $2 million more than it has had in the past. So some
of these so-called beneficial results that you referred to in your
earlier remarks are not coming through.
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Mr. Axworthy: Mr. Chairman, again let me clarify: The
rates have not been removed, they are still in place. It is not a
matter of reinstituting them, they are still there. We would
have to make a decision, an Order in Council, to remove them.
That was given as an objective, or a principle, by my predeces-
sor, based upon the outlines of the initial proposals of the
legislation. Considering that the method of payment was
changed and that it may have a more negative effect on the
ability for processing, we decided to review it. That is what the
Minister of Agriculture and I are doing.

At the same time, I think, Mr. Mazankowski, you would
recognize that it is an issue on which there is a difference of
opinion between Ontario and western Canada. We have had
very strong and uncompromising positions taken by both
crushers and provincial governments in those two regions.

[Translation)

M. Gustafson: J'aimerais maintenant poser une question
supplémentaire quelque peu liée & ma premiére. Vous avez
mentionné les wagons-trémies. Or, aprés avoir siégé au sein du
Comité consultatif de la Commission canadienne du blé, je me
suis rendu compte qu’il recommandait au ministre d’envisager
I'achat d’environ 1200 wagons supplémentaires. Avez-vous
songé a cela, et une telle éventualité s’insere-t-elle dans votre
projet? A quoi songez-vous a cet égard?

M. Axworthy: Oui, monsieur le président, nous sommes
précisément en train de nous occuper de cette question et,
encore une fois, nous avons quelque chose a annoncer d’ici peu
de temps.

Le président: Merci, monsieur Gustafson.

Le premier tour est maintenant terminé. Il y a déja deux
membres inscrits au second, et je les prierai de se limiter a 10
minutes, ce qui me permettra peut-étre de permettre a tout le
monde d’intervenir avant de lever la séance.

Monsieur Mazankowski, a vous la parole.

M. Mazankowski: Monsieur le président, au sujet des tarifs
d’indemnisation minimale, question déja soulevée par M.
Hovdebo, j'aimerais que le ministre nous dise s’il a I'intention
de rétablir ces derniers ou plutdt d’appliquer le compromis
proposé par les Canola Crushers of Western Canada, (concas-
seurs de canola de I’Ouest canadien.) Ces derniers ont
recommandé qu’on maintienne les tarifs d’indemnisation
minimale pour ce qui est de ’huile et de la farine de canola de
’Ouest, pour ce qui est des trajets 4 ’est de Thunder Bay, tout
en accordant en méme temps un tarif de transport de mar-
chandises préférentiel aux concasseurs de féves de soja et de
canola de I'Est, au titre de I’exportation depuis les ports de
I’Est.

Etes-vous en mesure de révéler vos recommandations 4 notre
Comité? Je crois qu'il n’est pas excessif d’affirmer que le
nouveau régime de transport imposera des frais supplémentai-
res de 2 millions de dollars 4 I'industrie de concassage du
canola de I’Ouest. Ainsi, certains de ces avantages que vous
mentionniez tout a I’heure ne se concrétisent pas.

M. Axworthy: Monsieur le président, permettez-moi de
préciser encore une fois: les tarifs n’ont pas été supprimés, ils
existent toujours. Il ne s’agit pas de les rétablir, ils sont
toujours 1. Pour les supprimer, il faudrait un décret du
gouverneur en conseil. Cela était un des objectifs, ou un des
principes indiqués par mon prédécesseur, sur la base des
propositions initiales du projet de loi. Etant donné que le mode
de paiement a été modifié et qu’il est susceptible d’avoir des
conséquences plus négatives sur les transformateurs, nous
avons décidé de revoir la question. C’est précisément ce que le
ministre de I’Agriculture et moi-méme faisons en ce moment.

Il faut bien savoir également, monsieur Mazankowski, que
cette question fait I'objet de divergences entre I'Ontario et
I’Ouest du Canada. Les producteurs aussi bien que les
gouvernements provinciaux ont pris la-dessus des positions tres
fermes et contradictoires et il n’est pas si facile de résoudre ces
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Sometimes it is not so easy to reconcile those differences, but
we will be going to Cabinet very shortly with a proposal, which

I hope will be acceptable. I hope we can make a final decision
on that, as I said, before the end of this month.

Mr. Mazankowski: I recognize the different points of view,
that is precisely why 1 asked the question. I asked you
specifically whether, in terms of your own position, you were in
favour of the retention of the MCRs or were looking at the
compromise proposal that was advanced by the canola

crushers. Have you looked at that proposition; have you
considered it at all?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I think Mr. Mazankowski,
as a Privy Councillor, would recognize that, as a member of a
Cabinet, it is a collegial decision. I am must work in that
context. Certainly, I am very sensitive to what western
crushers are saying. I have met with them several times and
have worked with them. But I would have to abide by Cabinet
decisions and, as a member of that Cabinet, work within that
system. What my personal point of view is, at this point in
time, does not matter; it is ultimately what the Cabinet
decides. 1 think, as a Cabinet, we are certainly very con-
scious—as | said to Mr. Hovdebo—of the seriousness of the
concern of western crushers and I can assure you that their
concerns are being well represented.

Mr. Mazankowski: But, specifically, have you considered
and looked at their proposal?

Mr. Axworthy: Yes, we have.

Mr. Mazankowski: Does it merit consideration? Is it a valid
proposition that could resolve the issue?

Mr. Axworthy: We have certainly looked at it and it is
certainly valid, but I would also point out that the other set of
arguments is, from their perspective, equally valid. It is one of
those cases where there are very conflicting views as to what
the impacts will be and what the outcomes will be. That is the
difficulty; there is no common base of judgment as to what the
result will be if the MCRs are phased out.

I think there could be a way, however, of finding an answer
to it. Again, I wish I could report to the committee a successful
resolution, but we are a couple of weeks short of that.

Mr. Mazankowski: Another one of the problems that has
been created as a result of the passage of Bill C-155 has to do
with the trucking industry on the Prairies that was pg'ewously
engaged in the movement of specialty crops, ‘and relied upon
the movement of specialty crops as an effective back haul to
the movement of forest products—the hauling of forest
products to the west and the movement of specialty crops from
east to west. The dislocation that this has caused is a result of
the inclusion of these specialty crops. You not only have the
trucking industry suffering severe dislocation, but. you have the
forestry industry and other industries who relied upon the
trucking industry for that service not very happy al?out the fact
that they are not able to deliver the goods as effectively as they
did heretofore.

I know that there have been representations made to you.
The representations are increasing. You have responded by

[Traduction)

divergences. Nous allons soumettre une proposition au Cabinet
d’ici peu qui devrait étre acceptable, je I'espére. Je souhaite
qu’une décision finale puisse étre prise avant la fin du mois.

M. Mazankowski: J’ai conscience des divergences de vues et
C’est précisément pourquoi j'ai posé la question. Je vous ai
demandé si vous-méme étes en faveur du maintien des tarifs
d’indemnisation minimale ou bien si vous envisagez d’adopter
la solution de compromis proposée par les fabricants de canola.
Avez-vous examiné cette proposition?

M. Axworthy: Monsieur le président, je crois que M.
Mazankowski, en tant que conseiller privé, reconnaitra qu’une
décision du Cabinet doit étre collégiale. Je dois travailler dans
ce contexte. Je suis certainement trés ouvert a tout ce que
disent les producteurs de I'Ouest, je les ai repcontrés a
plusieurs reprises et je collabore avec eux. Je dois toutefois
respecter les décisions du Cabinet et, en tant que membre du
Gouvernement, me plier 4 ce systéme. Peu importe dc?l'!c mon
point de vue personnel, ce qui compte c'est la décision du
Cabinet. Celui-ci est trés conscient de la gravité des problémeg
que rencontrent les producteurs de I’Ouest, ainsi que je I'ai
déja dit a M. Hovdebo, et je peux vous donner I'assurance que
leurs craintes sont bien prises en compte.

M. Mazankowski: Mais avez-vous examiné en détail leur
proposition?

M. Axworthy: Oui, nous I’avons fait.

M. Mazankowski: Qu'en pensez-vous? Pensez-vous qu’elle
pourrait résoudre le probléme?

M. Axworthy: Nous ’avons examinée et elle n’est pas sans
mérite mais il faut bien dire que les arguments contraires ne
sont pas sans valeur non plus. Nous sommes la en présence de
vues divergentes concernant les conséquences et les résultats
d’'une mesure. La difficulté est 13, il n’y a pas de terrain
commun qui permettrait de juger les résultats d’une suppres-
sion des tarifs d’indemnisation minimale.

Je crois cependant qu'il existe une réponse possible et je
répete qu’il nous faudra attendre encore quelques semaines
avant de pouvoir 'annoncer.

M. Mazankowski: L'un des problémes qui résulte du bill
C-55 se pose 4 I'industrie du camionnage dans les Prairies, qui
assurait auparavant le transport de produits agricoles spéciali-
sés dans un sens et de produits de la forét dans ’autre sens. Ce
systéme se trouve maintenant bouleversé de telle fagon que non
seulement les entreprises de camionnage en souffrent mais
également les industries du bois et d’autres qui avaient besoin
de ces camionneurs et qui ne peuvent plus livrer leur produc-
tion de fagon aussi efficace qu’auparavant.

Je sais que vous étes I'objet d’interventions en nombre
croissant a cet égard et vous avez répondu que la loi est trés
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saying that the Act is pretty firm in terms of the payment of
the Crow benefit. Is there a way in which this matter can be
resolved? How do you propose to deal with it?
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Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I certainly share Mr.
Mazankowski’s concern about the impact it is having on
certain trucking firms. I have had representations from three
firms that I know of. He may have additional numbers, and |
would be glad to receive them.

I did have a short discussion with the owner of Motrux,
when I was in Vancouver last week, and I think he has a very
fair case. He did provide a very valuable service in the two-way
trucking. As you know, under the Act however, we cannot
reallocate money to trucking firms that is specifically set for
railways.

The grain administrator has the authority to negotiate with
trucking firms for the provision of services. At this point in
time he does not have any money to negotiate with. However, I
have asked my department to prepare some options for me as
to what we might do, and again, when I meet with the Senior
Grain Transportation Committee in Winnipeg at the end of
the month, we will raise this matter and see if we can find
some resolution, but it is also tied in with the kind of funding
available we can draw from other resources.

So I would say that if members of the committee have
further examples, aside from the three I have already saved, I
would certainly be glad to deal with them and have my office
meet with the parties involved.

Mr. Mazankowski: But is it not true, Minister, that if the
speciality crops were moved by truck it would reduce the
amount of subsidy that would have to be paid to the railroads?
In terms of net dollars, it is really a trade-off, and so to the
effect that these items would continue to move by truck it
would reduce the aggregate of the Crow benefit.

Having regard to that, previously there was a special
program arranged for the support of the rapeseed crushing
industry to counterbalance the effect of the Crow, would you
not consider something like that to be appropriate until such
time as this whole matter might be examined in a legislative
forum, because you not only provide dislocation to the trucking
industry but, we all admit, there is a capacity problem on
westbound traffic on the rails as it is? And so you are further
aggravating that problem and really dislocating a trucking
industry and denying customers of the kind of service they
were offered heretofore.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I do not have an argument
with either Mr. Mazankowski’s mathematics or his assess-
ment. I think that is one of the anomalies we are facing. But
the legislation is quite clear, we can only pay railways at this
present point in time. But I think you are quite right, there are
savings encountered by a replacement through trucking.

[Translation)

ferme en ce qui concerne le paiement de la subvention du Nid-
de-Corbeau. Y a-t-il un moyen de résoudre ce probléme et de
quelle fagon comptez-vous le faire?

M. Axworthy: Monsieur le président, je partage sans aucun
doute la préoccupation de M. Mazankowski concernant les
conséquences que subissent certaines entreprises de camion-
nage. Trois d’entre elles m’ont saisi de la question mais il y en
a peut-étre d’autres qui ont contacté le député et que je serais
heureux de recevoir également.

Jai eu un bref entretien avec le propriétaire de Motrux a
Vancouver la semaine derniére et il a de bons arguments a
faire valoir. 1l assurait un service trés utile de transport dans
les deux sens. Cependant, comme vous le savez, la loi ne nous
permet pas d’allouer a des entreprises de camionnage des fonds
qui sont réservés aux compagnies ferroviaires.

L’administrateur du grain a le pouvoir de négocier avec les
entreprises de camionnage la fourniture de services. Cepen-
dant, il n’a pas de fonds pour le moment. J'ai cependant
demandé 4 mon ministére de dégager quelques options
possibles et, 1a encore, lorsque je rencontrerai le Comité
supérieur du transport du grain 2 Winnipeg a la fin du mois, je
souléverai la question pour voir si nous pouvons trouver une
solution, mais tout dépend des ressources financiéres que nous
pourrons dégager sur d’autres postes.

Ainsi donc les membres du Comité connaissent d’autres
exemples, en dehors des trois que j'ai déja cités, je suis tout a
fait disposé 4 les examiner et 4 demander a mes collaborateurs
de rencontrer les intéressés.

M. Mazankowski: Mais n’est-il pas vrai, monsieur le
ministre, que si les récoltes spéciales étaient transportées par
route, cela réduirait le montant des subventions 4 verser aux
chemins de fer? En termes nets il n’y aurait pas de change-
ment et si ce transport continuait a étre assuré par route, le
total des subventions du Nid-de-Corbeau s’en trouverait
réduit.

A cet égard, il existait auparavant un programme spécial
d’aide a I'industrie de transformation du colza afin de contre-
balancer les effets du Nid-de-Corbeau. Ne pensez-vous pas
qu’il faudrait mettre en place quelque chose de semblable
jusqu’a ce que toute cette question puisse étre examinée au
Parlement, car vous bouleversez non seulement I'industrie du
camionnage mais tout le monde s’accorde a dire que la
capacité de transport ferroviaire dans le sens est-ouest est
insuffisante dans 1'état actuel des choses? Vous ne faites
qu’aggraver ce probléme, vous bouleversez le secteur du
camionnage et vous enlevez a ces usagers les services dont ils
jouissaient auparavant.

M. Axworthy: Monsieur le président, je ne conteste ni les
chiffres de M. Mazankowski ni son évaluation de la situation.
C’est I'une des anomalies qui émergent mais la loi est trés
claire, nous ne pouvons subventionner a I’heure actuelle que les
sociétés ferroviaires. Vous avez cependant tout a fait raison, en
substituant le transport par route au transport ferroviaire, on
peut dégager des économies.
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Mr. Mazankowski: The representations mentioned in

Clause 17.(4), have you looked at that in terms of working out
a solution?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I would not want to have a
detailed examination of that, because I know it is the author of
that clause who is drawing it to my attention, and he probably
has a... We have looked at that, and we are looking at
options. I hope we can find a solution, at least in the interim
basis, but certainly if I could say, it would be a matter that

would be of primary concern when we do the review under the
Act.

Mr. Mazankowski: Even I would have to admit that I did
not have the kind of foresight, at the time I proposed the
amendment, that would deal with this kind of thing.

Mr. Axworthy: We share that emotion, Mr. Chairman.

Mr. Mazankowski: Boy, he does not give an inch, does he!

You talked about the beneficial results of this legislation. I
would like to know, Mr. Minister, how many new jobs are
going to be created as a result of this in the year 1984?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I do not have the final
results. I know a number of the specific projects. For example,
on the Beaver Tunnel alone the tendering process will result in
1,000 initial construction jobs for that region. There are many
other projects going on throughout the entire prairie area and
the western region. As I said, the capital investment that we
know has been committed so far is $1.1 billion. The secondary
effects of that in terms of purchases of supplies and equipment
would have a multiplying effect upon the job creation, but I
cannot give you an exact number at this point in time until we
have done further analysis.

® 1800

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, just on a point of order
or privilege, I ...

Mr. Axworthy: I am sorry, Mr. Chairman. Mr. Mulder' says
we should have that material at the cpd of the month. I will be
glad to submit it to Mr. Mazankowski.

The Chairman: I would ask you to submit it to the clerk, if
you would, please, Mr. Minister.

Mr. Axworthy: Yes, certainly.
The Chairman: Yes, Mr. Mazankowski.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, on a point of order—or
perhaps it is a point of privilege—I was unavoidably absent
after my questioning because I had another meeting to.at.tend.
But during the course of Mr. Deniger’s participation, it is my
understanding that he made reference to an exchange of
correspondence that took place between myself and Mr.
Roberts, the former president of VIA Rail. I would have to
look at the record, but I have been told that, by implication, he
suggested that in the correspondence it laid out a plan for the
discontinuance of rail passenger services.

[Traduction)

M. Mazankowski: N’avez-vous pas songé a vous servir de
Iarticle 17.(4) pour trouver une solution?

M. Axworthy: Je ne veux pas entrer dans les détails,
monsieur le président, car je sais bien que c’est I'auteur de cet
article qui me pose la question mais il a probablement ...
Nous y avons songé et nous réfléchissons aux options. Jespére
que nous pourrons trouver une solution, au moins a titre
provisoire, et ce sera certainement une des grandes questions
dont il faudra traiter lorsque nous procéderons au réexamen
prévu par la loi.

M. Mazankowski: Je dois admettre que méme moj, je
n’avais pas prévu ce genre de choses lorsque j'ai proposé cet
amendement.

M. Axworthy: C’est un avis que je partage, monsieur le
président.

M. Mazankowski: Dieu, il ne lache pas d’un pouce!

Vous avez parlé des résultats bénéfiques de la loi. J'aimerais
savoir, monsieur le ministre, combien d’emplois nouveaux vont
en résulter en 19847

M. Axworthy: Je n’ai pas les derniers chiffres, monsieur le
président. J'ai connaissance de plusieurs projets particuliers et
je sais notamment que la construction du tunnel Beaver va
ouvrir 1,000 emplois dans la construction dans cette région.
Beaucoup d’autres projets sont en cours dans toute la région
des Prairies et de I'Ouest. Comme je I’ai dit, nous avons déja
engagé des investissements d’'un montant de 1.1 milliard de
dollars. Les effets secondaires pour ce qui est des achats
d’équipement et de matériel auront un effet multiplicateur sur
la création d’emplois; cependant je ne pourrais vous donner un
chiffre exact avant d’avoir procédé a d’autres analyses.

M. Mazankowski: Monsieur le président, jinvoque le
Réglement ou une question de privilége.

M. Axworthy: Monsieur Mulder me dit que tous ces
documents seront préts a la fin du mois et je pourrai alors les
soumettre a M. Mazankowski.

Le président: Pourriez-vous les donner au greffier, s’il vous
plait, monsieur le ministre.

M. Axworthy: Certainement.
Le président: Monsieur Mazankowski.

M. Mazankowski: Monsieur le président, jinvoque le
Réglement, ou peut-étre est-ce une question de privilége. 1
m’était impossible d’étre présent au Comité aprés mon tour de
question car je devais participer 4 une autre réunion. Cepen-
dant je crois comprendre que M. Deniger a fait allusion A un
échange de correspondance qui a eu lieu entre moi-méme et
M. Roberts, I'ancien président de Via Rail. Je devrai évidem-
ment consulter le compte rendu, mais il semblerait qu’il ait
laissé entendre que mon échange de correspondance portait sur
I'abandon de certains services ferroviaires de Voyageur.
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If I am wrong in making that assessment, perhaps he might
want to correct that. But unless he has the documentation,
unless he has the letters before him, I would ask him to either
produce the evidence that suggests that or withdraw that
comment, if it were so implied.

Mr. Deniger: On that point, of course I do not have the
letter in front of me. But the Member for Vegreville and
everyone on this committee knows full well that it is part of the
record. It has been made public in this committee.

The reference I made was to a letter, and if I may refresh
the Member’s memory, it was during a question he asked the
predecessor of this present Minister, Jean-Luc Pepin, who in
answer to his question was reading a letter, a document. The
Member himself asked that that document be made public,
and only then did he realize it was correspondence between
Frank Roberts, the then president of VIA, and himself.

It was in that letter that I remember—and my memory
could be wrong because that was two years ago; and I will look
at it, but it is already a part of the record—there was men-
tioned—and I am sure I am right on that—a plan of discon-
tinuance of several passenger lines in Canada while the
Member for Vegreville was Minister of Transport.

Mr. Mazankowski: For the information of the chairman and
the committee, I think the hon. Member’s understanding and
interpretation of the letter is absolutely wrong. I would think,
unless he has the letter in front of him and can outline the
pertinent details which make that suggestion and make
reference to that in no uncertain terms, I would think he
should at least couch his terms in such a way that it would not,
by inference or by implication, suggest something that was not
really in accordance with the facts.

Mr. Deniger: I will look at the letter once again and I will
make that conclusion myself.

The Chairman: I think that is the way we will have to leave
it at the moment. I will also check the record on that, since you
raised it as a question of privilege, Mr. Mazankowski, and I
guess one or the other of the participants will have to raise it at
the next meeting of the committee.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, on that point, the record
will clearly show that during my tenure as Minister of
Transport we increased our support for VIA Rail, not
decreased it.

Mr. Deniger: | want to answer that, because thisisa. ..

The Chairman: I will let you answer and then I am going to
stop this particular exchange because . . .

Mr. Deniger: The record will also show that, during the time
you were Minister, plans were being made to discontinue
several lines.

Mr. Mazankowski: That is absolutely false, Mr. Chairman,
and I do not think the Member has the right to make that
assertion without backing it up.

[Translation)

Il me corrigera si je me trompe, mais 4 moins qu'il ne
posséde les preuves a 'appui, les lettres, je lui demanderai qu'il
retire ses allégations, s’il les a bien faites.

M. Deniger: Je n’ai pas de lettrre devant moi, mais le député
de Vegreville, comme d’ailleurs tous les membres du Comité,
sait trés bien que cela fait partie du dossier. Cette question est
d’ailleurs de nature publique.

Quant a la référence que jai faite, il s’agissait d’une lettre.
Je pourrais peut-étre rafraichir la mémoire du député en
situant le contexte. Il s’agissait d’'une question qu’il a posée au
prédécesseur du ministre actuel, M. Jean-Luc Pepin qui, en
réponse 4 sa question a lu une lettre, un document. Le député
lui a demandé que ce document soit rendu public. C’est & ce
moment qu’il s’est rendu compte qu’il s’agissait d'une lettre
entre Frank Roberts, président de Via Rail a I"époque, et lui-
méme.

Je peux peut-étre me tromper car tout cela se passait il y a
deux ans . .. En fait cela fait partie des dossiers et je suis sir
de ne pas me tromper en disant qu’il avait été question a
I’époque d’'un plan d’abandon de divers services voyageurs
alors que le député de Vegreville était ministre des Transports.

M. Mazankowski: Pour I'information du président et des
membres du Comité, je dois dire que I'interprétation que
donne I’honorable député de cette lettre est tout a fait fausse.
A moins qu’il n’ait la lettre devant lui et qu'il ne puisse
préciser les détails pertinents qui s’y trouveraient confirmant
sa thése, je crois qu’il devrait au moins s’abstenir de faire de
telles allégations que les faits contredisent d’ailleurs.

M. Deniger: Je retrouverai la lettre et je tirerai moi-méme la
conclusion.

Le président: Je crois que nous devrons en rester la pour le
moment. Je vérifierai également les dossiers puisque vous avez
soulevé une question de privilege, monsieur Mazankowski, et je
suppose que la question sera soulevée a nouveau a la prochaine
séance du Comité.

M. Mazankowski: Monsieur le président, les dossiers
établiront clairement que lorsque j’étais ministre des Trans-
ports, nous avons augmenté et non diminué Dlassistance que
nous donnions 4 Via Rail.

M. Deniger: J'aimerais répondre a cela car . . .

Le président: Je vous permettrai de répondre, aprés quoi je
mettrai fin a cette discussion étant donné . . .

M. Deniger: Les dossiers montreront également que lorsque
vous étiez ministre, des plans avaient été préparés afin
d’abandonner certaines lignes.

.

M. Mazankowski: C’est tout a fait faux, monsieur le
président, et je ne crois pas que le député ait le droit de faire de
telles déclarations sans preuve.
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The Chairman: As I said, I myself will check the record, and
at the next meeting of the committee we will resolve the issue
one way or the other. But without the record in front of us, I
do not think any of us can resolve the issue.

Having said that, 1 will now move to Mr. Benjamin,
followed by Mr. Nowlan.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, on the Minister’s remarks
regarding the Beaver Tunnel, is it not correct, if my memory
serves me correctly, that within a week of the passage of Bill
C-155, Canadian Pacific announced—and it was in the
financial pages of The Globe and Mail; they put out a press
release—that because of the recession and the low traffic
volumes, they set back the completion date of the Beaver
Tunnel two years, and that the figures being put out now by
the ministry and by CP Rail are what costs will be whenever
the job is finished? The figures that are put forward now give
the impression that it is work that is to be done now, when it is
really money that is to be spent over a period of several years.
Is it not correct that Canadian Pacific announced they had set
back completion of the construction of the tunnel by two years,
and they did it within a week after the bill passed?
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Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I think if my memory holds,
CP announced at that time that because of the long delay in
the passage of the Bill they thought the period of construction
might be held up for a year or so beyond what they originally
scheduled. However, clearly they have already put out for bid
or tender calls, and they will start construction this spring. The
latest indication I can obtain is a copy of their statement for
Mr. Benjamin. They intend to have, as I read it, some 1,000
construction workers in the mountains at the beginning of this
spring and summer working, and it will be a very major . . .

Mr. Benjamin: Not many of them on the Beaver Tunnel.
They will be doing other things.

Mr. Axworthy: Well, Mr. Chairman, | cannot dcscripe the
exact work, but there is a lot of preparatory work in the
grading and so on that has to be done prior to the actual
detonation in the mountains. But there will be a lot of people
working on that route. And that is only one example; there are
many other projects already under way.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I would like to ask the
Minister if he would be good enough to take into account a lot
more seriously—and give a lot more serious consideration than
has been the case in the past—to the business matter qf the
decisions either by the CTC or the Minister to retain or
abandon a railway line. The criteria has been whether they are
light or medium or heavy lines. The Canadian Wheat Board
set out increased production targets for the grain producers
and the grain producers have been right on target; .and Wh’flt
was a light grain line three years ago is now a medium grain
line; and what was a medium grain line is now a heavy grain

[Traduction]

Le président: Comme je I'ai dit, je vérifierai moi-méme les
dossiers et 4 la prochaine réunion du Comité, nous clarifierons
les choses d’une fagon ou d’une autre. Cependant, sans les
dossiers 4 notre disposition, nous ne pourrons résoudre cette
question.

Ceci étant dit, je donnerai maintenant la parole & monsieur
Benjamin, suivi de monsieur Nowlan.

M. Benjamin: Monsieur le président, au sujet des remarques
du ministre concernant le tunnel Beaver, n’est-il pas exact de
dire qu'une semaine aprés I'adoption du bill C-155, le Cana-
dien Pacifique a annoncé dans un communiqué, repris dan§ les
pages financiéres du Globe and Mail, qu'étant donné la
récession et le faible volume de transport, il avait décidé de
reporter 4 deux ans la date de construction du tunnel en
question? N’est-il pas exact également que les chiffres du
ministére et de CP Rail représentent les coiits de construction
de ce tunnel qui seront arrétés au moment ou celui-ci aura été
terminé? Les chiffres donnent 'impression que le travail sera
entrepris immédiatement alors qu’il s’agit en fait de dépenses
qui s’échelonneront sur plusieurs années. N’est-il pas exact de
dire que le Canadien Pacifique a annoncé qu’il reporterait de
deux ans la construction du tunnel et que cette annonce a été
faite une semaine apres I’adoption du projet de loi?

M. Axworthy: Monsieur le président, si je ne me trompe, le
CP a annoncé a I’époque qu’étant donné les longs délais
d’adoption du projet de loi, la période de construction pourrait
dépasser d’un an celle qui avait été prévue a I'origine. Cepen-
dant, les appels d’offres ont déja été faits et la construction
commencera ce printemps. Je pourrais d’ailleurs obtenir une
copie de leur déclaration pour M. Benjamin. CP Rail a
I'intention d’avoir quelque 1,000 ouvriers de la construction a
pied d’oeuvre dans les montagnes au début du printemps et en
été et il s’agira d’une entreprise trés importante . . .

M. Benjamin: Il n’y aura pas beaucoup d’ouvriers a pied

d’oeuvre pour la construction du tunnel Beaver. IIs feront autre
chose.

M. Axworthy: Monsieur le président, je ne pourrais vous
décrire le travail exact qui sera entrepris, mais il y a pas mal
de travail préparatoire qui devra étre fait avant la percée du
tunnel dans les montagnes. Il y aura certainement un grand
nombre de personnes qui travailleront 4 ce projet. Je vous

donne simplement un exemple car il y en aura beaucoup
d’autres.

M. Benjamin: Monsieur le président, j’aimerais demander
au ministre de prendre beaucoup plus au sérieux qu’aupara-
vant la question des décisions qui doivent étre prises par la
C.T.C. ou par le ministre lui-méme d’abandonner ou de
conserver des voies de chemin de fer. Le critére est centré
jusqu’ici sur la circulation faible, moyenne ou importante sur
les voies. La Commission canadienne du blé a haussé les
objectifs de production des producteurs de grain qui les ont
atteint. Ainsi, ce qui représentait il y a trois ans un faible
volume est passé maintenant & un volume moyen; ce qui
représentait un volume moyen est devenu un volume impor-
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line. And when they meet their targets, the heavy grain lines
are even heavier.

In the case of the Carlton subdivision, my colleague from
Prince Albert pointed out the problems there and the Minister,
I think, mentioned the reduced use of the line. Would the
Minister take into account, as and when these further con-
siderations come up and his reconsiderations of the Carlton
subdivision, that when the track is overgrown with weeds, the
roadbed, the ties and the rails are no damned good, there are
fewer or no trains for weeks at a time, the train crews would
like to ride with their feet out the door ready to jump, and so it
is a neat form of commercial coercion, blackmail, when they
do not get the service and what service they do get is so
damned poor you leave the farmers no choice but to haul to an
alternate delivery point on another railway line?

Thus comes about the excuse to abandon a line because of
lower volume. And if a line like the Carlton subdivision were
upgraded and getting regular service, the use of it would be
increased to a record amount. That is the case with many lines.

Now, will the Minister assure us that he will take more
seriously the Canadian Wheat Board production targets and
what not, that he will look down the road to 1985-1986 to the
final targets the Wheat Board wants in terms of production?
So far the grain producers have met those targets, so will that
be thought of? Will you not look at just what should be done
for today with a line but the situation two, three and ten years
down the road?

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I think Mr. Benjamin makes
a fair point. I think we obviously set as one of the objectives
under the Western Grain Transportation Act the incentive for
higher production and if that in fact is the case then it may be
that the conditions they apply to individual lines may alter.

I did try to take those into account in the first set of
decisions and appeals | made just after Christmas. But I was
struck, frankly, by the representations made by the Carlton
people that tended to confirm, or at least on first glance
confirmed, the position taken by Mr. Benjamin that maybe the
reason why there was light use of lines was because there was a
self-fulfilling prophecy, they did not want the line to be used. I
did say we would take a new look at the Carlton line and we
are doing that right now. I will try to keep an open mind on
that one.
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The Chairman: One brief question, Mr. Benjamin.
Mr. Benjamin: Oh, just one.
The Chairman: Yes.

Mr. Benjamin: I had two left. With one of them I guess I
will try to get some answers out of VIA Rail on Thursday.

Mr. Axworthy: A good idea.

[Translation]

tant. Quant au volume important, il I’est encore davantage
maintenant.

Mon collégue de Prince Albert a fait ressortir les problemes
qui existent dans la subdivision de Carlton. Le ministre, si je
ne me trompe, a parlé de réduction de circulation sur la voie.
Le ministre pourrait-il bien se souvenir, lorsqu’il réétudiera
cette question, que lorsque la voie est complétement recouverte
de végétation, lorsque les traverses, I’assiette de la voie et les
rails sont endommaggés, la fréquence des trains diminue et le
personnel n’a pas le coeur 4 I'ouvrage. En fait, on fait du
chantage, on supprime certains trains et le service est tellement
mauvais que les agriculteurs n’ont d’autre choix que de se
rendre 4 un autre endroit pour livrer leur grain.

Par la suite, on trouve I’excuse d’abandonner une ligne parce
que le volume a diminué. Pourtant, si Ion améliorait les
conditions de la voie sur une ligne comme celle de la subdivi-
sion de Carlton, si 'on assurait un service régulier, on optimi-
serait la circulation sur celle-ci. C’est le cas de nombreuses
lignes ferroviaires.

Le ministre peut-il nous assurer qu’il tiendra compte de
fagon plus stricte des chiffres de production établis par la
Commission canadienne du blé pour 1985-1986. Jusqu'a
présent, les producteurs de grain ont atteint les objectifs fixés.
Il ne faudrait pas simplement étudier la situation 4 I’heure
actuelle mais bien ce qu’elle sera ou ce qu'elle pourrait étre
dans deux, trois ou dix ans.

M. Axworthy: Monsieur le président, je crois que I'argument
de M. Benjamin est bon. Un des objectifs, dans le cadre de la
Loi sur le transport des grains de 1’Ouest, est de tenir compte
de toutes les possibilités d’augmenter la production. Dans un
tel cas, il est possible alors de modifier les critéres qui s’appli-
quent 4 une ligne en particulier.

Jai essayé de tenir compte de ce genre de choses dans les
premiéres décisions et appels que j'ai faits aprés Nogl.
Cependant, je dois dire franchement que j'ai été quelque peu
étonné des déclarations faites par les représentants de Carlton
qui ont semblé confirmer, 4 premiére vue du moins, ce qu’a dit
M. Benjamin. Ainsi donc la raison pour laquelle certaines
lignes n’étaient pas beaucoup utilisées était due au fait que ’on
s’attendait a ce qu’elles ne le soient pas. J'ai dit que nous
réétudierons la question de la ligne de Carlton et c’est ce que
nous allons faire immédiatement. J'essaierai de garder I'oeil
ouvert et le bon.

Le président: Une bréve question, monsieur Benjamin.
M. Benjamin: Une seule?
Le président: Oui.

M. Benjamin: J’en avais encore deux. J'attendrai donc jeudi
pour la seconde puisqu’il s’agit de VIA Rail.

M. Axworthy: Bonne idée.
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Mr. Benjamin: Mr. Chairman, the other question I would
like to ask is: The annual report cites . .. Out of $919 million,
Transport Canada spent $21,000 on technical aids for disabled
persons. I do not know whether that was for employees or for
the public, or a combination of both. It sounds like a little bit

of patting on the back. However, anything that is done is an
improvement.

However, while this might sound like a question that could
be on the Order Paper, | find we quite often get answers back
quicker by putting them in committee than we do when we put

them on the Order Paper. 1 will be glad to give the Minister a
copy of the question.

I would like to know how many disabled persons were in the
department’s employ in the year 1978-1979; and then five
years later down the road, in 1983-1984, how many? What
was the total remuneration in each of those two years? Then
secondly, when | take a look at the large increase in adminis-
tration budget, I would like to know how many individuals are
in the rank of assistant deputy minister and above that, or
their equivalent positions in Transport Canada and Transport

Canada agencies, again in 1978-1979 as compared with 1983-
1984,

I do not expect the Minister to have all that retained in his
head or written down. I will give him a copy of the question,
and if he could reply by letter to the clerk of the committee,
who could distribute it to all of us, I would appreciate it,
because | am interested in knowing what progress has been
made as a result of the unanimous support by the Parliament
of Canada regarding disabled persons, particularly in the Year
of the Disabled, and what progress is being made in this
particular department.

Finally, Mr. Chairman, is the Minister or the department
carrying any kind of a watching brief over the dealings
between VIA Rail and Bombardier in terms of getting all the
bugs and kinks out of the LRCs? Are they on warranty? Who
is getting stuck with the bills for that? And do not mns}mde.r-
stand me. | appreciate there are bound to be bugs and kinks in
a new piece of equipment. But is the departm_ent k;epmg any
kind of a watching brief on this, or is VIA Rail getting pushed
around again?

Thank you, Mr. Chairman.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, if I might take some licence
with the question asked by Mr. Benjamin on the disabled, just
recently we have released a new policy statement for transpor-
tation of the disabled. I do not know if Mr. Benjamin rccpwqd
a copy of that. Again, I would be glad to have it ... I think it
is part of the kit. I think it sets out a very good set of stand-
ards.

We have also set up a special adviser to deal with the
development of new standards in the airline industry for
dealing with the disabled. The negotiations are now un_der way
to deal with those very tricky problems, which I think Mr.
Benjamin is fully sensitive to. That is an attempt to establish
the sort of working standards that can be applied in transpor-
tation in those areas.

[Traduction)

M. Benjamin: Monsieur le président, le rapport annuel
indique que sur un total de 919 millions de dollars, Transports
Canada a dépensé 21,000 dollars en aide t'ech{liq'ue pour les
personnes handicapées. Je ne sais pas si C’était pour les
employés ou pour le public, ou encore pour les deux, mais cela
ne semble pas grand-chose. En tout cas, si minime soit-elle,
c’est une amélioration.

Jaurais peut-étre pu poser ma question au feuvilleton, mais
j’ai constaté que trés souvent j'obtenais plus rapldprpent des
réponses en posant ce genre de questions en comité. :le me
ferais toutefois un plaisir de donner copie de la question au
ministre.

Jaimerais savoir combien le ministére avait d’employés
handicapés en 1978-1979, puis cinq ans aprés, en 1983-1984?
Quelle était la rémunération totale de ces personnes chacune
de ces deux années? Deuxiémement, quand je con§idére: la
majoration importante apportée au budget de I'administration,
je me demande combien il y avait en 1978-1979, de sous-
ministres adjoints et de hauts fonctionnaires de ce rang au
ministére des Transports et dans les organismes qui en relevent
et combien il y en avait en 1983-1984.

Je ne demande pas au ministre de retenir tout cela ni dp
Iécrire. Je lui donnerai ma question par écrit et s’il pouvait
répondre également par écrit au greffier du Comité, ces
renseignements pourraient étre distribués A tout le monde.
Jaimerais savoir les progrés réalisés depuis que le Parlement
canadien a appuyé a I'unanimité la promotion des personnes
handicapées, particuliérement a Ioccasion de I’Année interna-
tionale des handicapées.

Enfin, monsieur le président, le ministre ou le ministére
surveille-t-il les négociations entre VIA Rail et Bombardier
dans I'espoir d’améliorer les L.R.C.? Y a-t-il une garantie?
Qui doit payer? Je sais bien qu’il y a toujours des ajustements
a apporter a du matériel nouveau, mais le ministére surveille-t-
il la chose ou VIA Rail se fait-il 4 nouveau avoir?

Merci, monsieur le président.

M. Axworthy: Monsieur le président, si vous me permettez
quelques libertés quant a la question posée par M. Benjamin a
propos des handicapés, je signalerai que nous avons récemment
fait une déclaration de principe touchant le transport des
handicapés. Je ne sais pas si M. Benjamin I'a regue. Je me
ferai un plaisir de la lui transmettre mais je crois qu’elle faisait
partie de la documentation distribuée. J’estime que ce sont des
mesures trés satisfaisantes.

Nous avons également chargé un conseiller spécial d’élabo-
rer de nouvelles normes pour le transport aérien des handica-
pés. Des négociations sont en cours & ce sujet qui est évidem-
ment trés délicat, comme le sait M. Benjamin. Nous essayons
d’établir des normes qui puissent étre appliquées 4 ces modes
de transport.
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We have also increased expenditures for the improvement of Nous avons également majoré les dépenses couvrant

access for disabled to airports. We have undertaken a major
capital commitment in the Toronto airport, the Pearson
Airport, as well as other places to get elevator access, and we
are looking at how we can start paying for the loading ramps.
In outward provision of those services we are making some
progress.

We also have, as part of the departmental program, the full
requirements of affirmative action. The first phase is the
analytical phase, but we would be in a position to set targets on
that by the end of this year. So again I think we are making
substantial progress in the overall affirmative action thrust. |
will, however, make sure that we provide the information that
Mr. Benjamin requested.

The Chairman: Thank you, Mr. Benjamin.
Mr. Nowlan, 10 minutes, please.

Mr. Nowlan: Mr. Chairman, at this late hour this will be
very even questioning on something, again with all-party
agreement, and that is on the Canadian Aviation Safety
Board, which has been passed. When does the Minister intend
to make the appointments to establish the board? Who is the
Minister the board is going to report to?
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Mr. Axworthy: 1 believe announcements in both those
regards should be made sometime within the next week or 10
days. "

Mr. Nowlan: | appreciate that answer as far as it goes, but
can the Minister explain his announcement of January 26,
when he says, amongst other things, quoting from the press
release, that he is going to:

establish immediately an independent office of safety

headed by a senior official who will report directly to me

through the Deputy Minister.

The mandate of the new office will include: investiga-
tion of any safety situation under Transport Canada’s
jurisdiction; receiving of public and industry representation
on safety issues; review of all safety policies in air and
marine areas and in the transport of dangerous goods.

What is this to do? Is this to supplement the Canadian
Aviation Safety Board? In terms of reporting to the Minister,
does it not run counter to one of the main recommendations, as
far as air safety is concerned? Mr. Dubin said that the
Minister responsible should not be the Minister of Transport.

Mr. Axworthy: Mr. Chairman, I think they partly explained
that in discussions with Mr. Forrestall, who I believe had
raised similar questions. The two are quite different functions.
The Canadian Aviation Safety Board is an arm’s-length
agency that is empowered to investigate specific accidents or
incidents in the air jurisdiction and to make public and have
whatever form of inquiry they think is sufficient to get the
facts on the table. They are not a judicial body, they simply

I’'amélioration de I'accessibilité des aéroports aux handicapés.
Nous avons entrepris des investissements importants a
I’aéroport de Toronto, d I"aéroport de Pearson ainsi qu’ailleurs
pour les rendre accessibles par ascenseur et nous envisageons
de commencer a payer des rampes de chargement. Vous
pouvez donc constater un certain nombre de progrés dans ce
sens.

Nous avons également dans le programme ministériel
I’ensemble des dispositions touchant I'action positive. La
premiére phase est la phase analytique mais nous devrions d’ici
la fin de I’année étre en mesure de fixer des objectifs. On peut
donc dire que les progrés sont trés sensibles dans tous les
efforts d’action positive. Je m’assurerai toutefois que I’on vous
fournisse bien les renseignements demandés par M. Benjamin.

Le président: Merci, monsieur Benjamin.
Monsieur Nowlan, dix minutes, s’il vous plait.

M. Nowlan: Monsieur le président, il est tard et mes
questions porteront sur le Comité de sécurité de I'aviation
canadienne. Quand le ministre a-t-il I'intention de procéder
aux nominations nécessaires pour créer ce comité? A quel
ministre le Comité devra-t-il faire rapport?

M. Axworthy: Je crois que cela devrait étre annoncé d’ici
environ une semaine ou dix jours.

M. Nowlan: Je remercie le ministre de sa réponse mais peut-
il expliquer pourquoi il a annoncé le 26 janvier qu’il allait, et je
cite le communiqué de presse:

créer immédiatement un office indépendant de sécurité
présidé par un haut fonctionnaire qui me fera directement
rapport par I'intermédiaire du sous-ministre.

Le mandat de ce nouvel office sera notamment de faire
enquéte sur toute situation touchant la sécurité et relevant
de la responsabilit¢ de Transport Canada; recevoir les
instances de la paupulation et de I'industrie en matiére de
sécurité; examiner toutes les directives de sécurité en
matiére de transport aérien et maritime ainsi que pour les
transports de marchandises dangereuses.

Quel est I’objectif? S’agit-il de compléter ce que fera le comité
de sécurité de l'aviation canadienne? Pour ce qui est des
rapports avec le ministre, cela ne va-t-il pas a I’encontre d’une
des principales recommandations touchant la sécurité
aérienne? M. Dubin a déclaré que le ministre responsable ne
devrait pas étre le ministre des Transports.

M. Axworthy: Monsieur le président, je crois que I’on a en
partie expliqué cela en répondant & M. Forrestall. 1l s’agit de
deux fonctions tout a fait distinctes. Le comité de sécurité de
I’aviation canadienne est un organisme indépendant habilité a
faire enquéte sur des incidents ou accidents spécifiques de
transport aérien et de rendre ses conclusions publiques ou
d’organiser toute forme d’enquéte nécessaire pour établir les
faits. Il ne s’agit pas d’un organisme judiciaire, il s’agit de faire
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want to get the facts forward. I think that is a very important
function. As I said, we will be in a position to put that in place
in a very short period of time.

The inspector general’s office is far more an investigation of
incidents. If I may use this by way of example—I think I used
it earlier—there is some controversy, as Mr. Nowlan might
know, about whether there is effectiveness in the transporta-
tion of dangerous goods, whether the existing rules, practices
and procedures followed in places like Mississaugua and
Medicine Hat are really as good as they should be. There is
conflicting expert evidence on that on that issue. The role of
the inspector general will be to make judgments on that and
report back to the deputy, who will report to me on that.

Similarily, we have asked the inspector general to take a
look at the allegations made in the W5 program concerning
some of the applications in the Pearson Airport. Again, we can
get an independent report back from that. It is really more an
ombudsman’s role, Mr. Nowlan, than actually the active
investigation that the safety board would do.

Mr. Nowlan: Fine, thank you for that.

That leads me to my next, and really last, area, which comes
to reports—I am still on safety—in regard to the Air Canada
audit, which you mentioned many hours ago. I guess it has
been commented on in some of the questioning. Are we going
to get the full audit, rather than just the press release and the
summary, at some stage?

Mr. Axworthy: Yes, sir, we could make the full audit
available.

Mr. Nowlan: 1 do not know how thick it is. I just do not
know how big it is.

Mr. Axworthy: It is very thick and it is very technicall, but if
any member of the committee wished to receive copies, we
would be glad to supply them.

The Chairman: | think that would be the better way, rather
than to distribute it to all members of the committee. If a
member wants it, he or she can request it.

Mr. Nowlan: Your summary covers . ..

Mr. Axworthy: They can request it from my office. How-
ever, if each opposition caucus would like to have one copy, I
would be glad to distribute that.

Mr. Nowlan: Just a last question, then, following through.
We have the summary of the Air Canada audit on safety that
was just done. I am wondering what the status is of the otbcr
audit that Air Canada did on itself on the Gimli matter, which
went to DOT. Is there any possibility of that’s being relcasqd
so one could compare, in effect, the two audits that affect Air
Canada?

Mr. Axworthy: Yes, Mr. Chairman. If Mr. Nowlan is
referring to what has been called the Buck report, I have
indicated to the President of Air Canada that, again, that
should be made available on request. It did not come to the
Ministry of Transport; he sent a copy to me and I indicated

[Traduction]

ressortir les faits. C’est une fonction trés importante. Je répéte
que nous devrions pouvoir mettre ce comité en place dans de
trés brefs délais.

Le Bureau de linspecteur général est beaucoup plus
spécialisé dans les enquétes sur les accidents. Permettez-moi de
vous donner un exemple que j'ai probablement déja utilisé.
Comme le sait probablement M. Nowlan, une certaine
controverse régne quant a [I'efficacité du transport des
marchandises dangereuses. On se demande si les régles
actuelles, les pratiques et méthodes suivies 4 Mississaugua ou
Medicine Hat sont vraiment 4 la hauteur. Les experts ne sont
d’ailleurs pas d’accord 4 ce sujet. Le role de l’inspegteur
général sera de rendre des conclusions a ce sujet et de présen-
ter un rapport au sous-ministre qui 4 son tour me communi-
quera les conclusions.

De méme, nous avons demandé & Iinspecteur général
d’examiner les accusations contenues dans I'émission W5 a
propos de certaines demandes touchant ’aéroport de Pearson.
L4 encore, nous obtiendrons un rapport indépendant. C'est
plus un réle d'ombudsman que de véritable enquéteur comme
le serait le comité de sécurité. :

M. Nowlan: D’accord, merci.

Cela m’améne 4 ma prochaine et probablement derniére
question qui porte sur les rapports. Il s’agit toujours de
sécurité. Vous avez parlé il y a plusieurs heures de la vérifica-
tion d’Air Canada. Je crois que certaines questions ont porté
la-dessus. Allons-nous obtenir le rapport intégral de vérifica-
tion ou seulement le communiqué de presse et le sommaire?

M. Axworthy: Nous pourrions vous communiquer le rapport
intégral des vérificateurs.

M. Nowlan: Je ne sais pas du tout si c’est trés gros.

M. Axworthy: Ca I'est et c'est trés technique, mais si
certains membres du Comité le souhaitent, nous nous ferons un
plaisir de vous le fournir.

Le président: Je crois que ce serait le meilleur moyen plutét
que de le distribuer a tout le monde. Si un député le souhaite, il
peut le demander.

M. Nowlan: Votre sommaire couvre . . .

M. Axworthy: On peut le demander 4 mon bureau. Toute-
fois, si les deux groupes de I'opposition en souhaitent un
exemplaire, je me ferai un plaisir de le leur fournir.

M. Nowlan: Encore une derniére question. Nous avons le
sommaire de la vérification d’Air Canada sur la sécurité. Je
me demande ce qu'il en est de l'autre vérification qu’Air
Canada devait effectuer & propos de I'affaire Gimli. Est-il
possible que ce rapport soit rendu public pour que I'on puisse
comparer les deux vérifications touchant Air Canada?

M. Axworthy: Oui, monsieur le président. Si M. Nowlan
parle de ce que I'on a appelé le rapport Buck, j’ai indiqué au
président d’Air Canada qu’il devait &tre communiqué sur
demande. Ledit rapport n’a pas été envoyé au ministére des
Transports mais & moi-méme et j'ai déclaré qu'il fallait le
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that it should be made available to the public—on request,
because again it is a document that you would not want to
distribute widely, as I say, because it is very technical. But I
think it would be worth while; if Mr. Nowlan would like a
copy, we could have one sent to his office.

The Chairman: Thank you, Mr. Nowlan.

I would like to thank the Minister and his officials for their
appearance here today. I thank all members of the committee,
particularly those who had the stamina to stay to the very end.

With that, the committee is adjourned until Thursday,
February 9, at 9.30 a.m., when VIA Rail will be appearing
before us. The committee is adjourned.

[Translation)

distribuer sur demande car son caractére technique rendrait
une diffusion plus générale difficile. En tout cas, si M. Nowlan
en souhaite un exemplaire, nous I’enverrons a son bureau.

Le président: Merci, monsieur Nowlan.

J'aimerais remercier le ministre et ses fonctionnaires de leur
comparution aujourd’hui. Merci également a tous les membres
du Comité et particuliérement d ceux qui ont eu le courage de
rester jusqu’a la fin.

Cela dit, le Comité ajourne ses travaux jusqu'au jeudi 9
février, a 9h30, ou nous recevrons la direction de VIA Rail. La
séance est levée.
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ORDER OF REFERENCE
Pursuant to Standing Order 46(4) the following reports were

ORDRE DE RENVOI
Conformément aux dispositions de I'article 46(4) du Régle-

deemed referred to the Committee:
MONDAY, JANUARY 24, 1983

Capital Budget of VIA Rail Canada Inc. for the year 1983,
pursuant to subsection 70(2) of the Financial Administration
Act, chapter F-10, R.S.C., 1970—Sessional Paper No. 321-
1/140C.

MONDAY, JUNE 20, 1983
Report of VIA Rail Canada Inc. together with the Auditor’s
Report for the year 1982, pursuant to subsection 75(3) of the

Financial Administration Act, chapter F-10, R.S.C. 1970—
Sessional Paper No. 321-1/128C.

ment, les rapports suivants étaient réputés déférés au Comité:
LE LUNDI 24 JANVIER 1983

Budget d’immobilisations de la Société VIA Rail Canada Inc.
pour ’année 1983, conformément a I'article 70(2) de la Loi sur
I’administration financiére, chapitre F-10, S.R.C., 1970—
Document parlementaire no 321-1/140C.

LE LUNDI 20 JUIN 1983

Rapport de la Société VIA Rail Canada Inc. pour I'année
1982, ainsi que le rapport des vérificateurs y afférent, confor-
mément a l'article 75(3) de la Loi sur I'administration
financiére, chapitre F-10, S.R.C., 1970.—Document parle-
mentaire n° 321-1/128C.
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MINUTES OF PROCEEDINGS

THURSDAY, FEBRUARY 9, 1984
(3

[Text]

The Standing Committee on Transport met at 9:46 o’clock
a.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland-
Miramichi) presiding.

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin,
Bockstael, Deniger, Dionne (Northumberland—Miramichi),
Flis, Forrestall, Mazankowski, Nowlan, Ostiguy and Turner.

Alternates Present: Messrs. Campbell (LaSalle), Ellis,
Harquail and McKnight.

Witnesses: From VIA Rail Canada Inc.: Mr. Pierre
Franche, President and Chief Executive Officer and Mr. B.
Guiney, Vice-President, Operations.

Pursuant to Standing Order 46(4), contained in the House
of Commons permanent and provisional Standing Orders,
December 22, 1982, the Committee commenced consideration
of the following reports: . . .

1. Capital Budget of VIA Rail Canada Inc. for the financial
year ending December 31, 1983.

2. Annual Report of VIA Rail Canada Inc. for 1982.

It was agreed,—That the Committee adjourn at 11:00 a.m.
and reschedule another meeting at 4:00 p.m. this day.

The witnesses answered questions.

At 11:02 o’clock a.m., the Committee adjourned to the call
of the Chair.

AFTERNOON SITTING
(4)

The Standing Committee on Transport met at 4:10 o’clock
p.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland—
Miramichi) presiding.

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin,
Bockstael, Deniger, Dionne (Northumberland—Miramichi),
Flis, Forrestall, Mazankowski, Nowlan and Turner.

Alternates present: Messrs. Campbell (LaSalle) and
McKnight.
Witnesses: From VIA Rail Canada Inc.: Mr. Pierre

Franche, President and Chief Executive Officer and Mr. B.
Guiney, Vice-President, Operations.

Pursuant to Standing Order 46(4), contained in the House
of Commons permanent and provisional Standing Orders,
December 22, 1982, the Committee resumed consideration of
the following reports: . . .

1. Capital Budget of VIA Rail Canada Inc. for the financial
year ending December 31, 1983.

2. Annual Report of VIA Rail Canada Inc. for 1982.

PROCES-VERBAL

LE JEUDI 9 FEVRIER 1984
(3)

[Traduction]

Le Comité permanent des transports se réunit, ce jour a
9h46, sous la présidence de M. Dionne (Northumberland-
Miramichi), (président).

Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Bockstael,
Deniger, Dionne  (Northumberland-Miramichi),  Flis,
Forrestall, Mazankowski, Nowlan, Ostiguy et Turner.

Substituts présents: MM. Campbell (LaSalle), Harquail et
McKnight.

Témoins: De la société VIA Rail Canada Inc.: M. Pierre
Franche, président et directeur général, et M. B. Guiney, vice-
président, Opérations.

Conformément aux dispositions de I'article 46(4) des
Réglements permanent et provisoire adoptés par la Chambre
des communes le 22 décembre 1982, le Comité procéde a
I’examen des rapports suivants:

1. Budget d’'immobilisations de la Société VIA Rail Canada
Inc. pour I'année financiére qui se termine le 31 décem-
bre 1983.

2. Rapport annuel (1982) de la Société VIA Rail Canada
Inc.

Il est convenu,—Que le Comité interrompe les travaux
jusqu’a 11 heures et se réunisse de nouveau 4 16 heures.

Les témoins répondent aux questions.

A 11h02, le Comité suspend les travaux jusqu'd nouvelle
convocation du président.

SEANCE DE L’APRES-MIDI
(4)

Le Comité permanent des transports se réunit, ce jour a
16h10, sous la présidence de M. Dionne (Northumberland-
Miramichi), (président).

Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Bockstael,
Deniger, Dionne (Northumberland-Miramichi),  Flis,
Forrestall, Mazankowski, Nowlan et Turner.

Substituts MM. Campbell (LaSalle) et

McKnight.

Témoins: De la Société VIA Rail Canada Inc.: M. Pierre
Franche, président et directeur général, et M. B. Guiney, vice-
président, Opérations.

présents:

Conformément aux dispositions de [I'article 46(4) des
Réglements permanent et provisoire adoptés par la Chambre
des communes le 22 décembre 1982, le Comité reprend
I’examen des rapports suivants:

1. Budget d’immobilisations de la Société VIA Rail Canada
Inc. pour I’année financiére qui se termine le 31 décem-
bre 1983.

2. Rapport annuel (1982) de la Société VIA Rail Canada
Inc.
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It was agreed,—That the document entitled, “On Time
Train Performance (Percentage)”, submitted by Mr. Pierre
Franche, President and Chief Executive Officer of VIA Rail
Canada Inc., be printed as an appendix to this day’s Minutes
of Proceedings and Evidence. (See Appendix “TRPT-1").

The witnesses answered questions.

At 5:50 o’clock p.m., the Committee adjourned until 9:30
o’clock a.m., Tuesday, February 14, 1984.

Il est convenu,—Que le document intitulé On Train
Performance (Percentage), présenté par M. Pierre Franche,
président et directeur général de la Société VIA Rail Canada
Inc., paraisse en annexe aux Proces-verbaux et témoignages
de ce jour. (Voir annexe « TRPT-1»).

Les témoins répondent aux questions.

A 17h50, le Comité interrompt les travaux jusqu’au mardi
14 février 1984, a 9 h 30.

Le greffier du Comité

Santosh Sirpaul

Clerk of the Committee
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[Texte] [Traduction)

Thursday, February 9, 1984
® 0944

The Chairman: Order, please. In accordance with our
permanent Order of Reference contained in Standing Order
46(4), we shall consider the following reports:

The capital budget of VIA Rail Canada Inc. for the
financial year ending December 31, 1983, and the annual
report of VIA Rail Canada Inc. for 1982.

Before I welcome our witnesses this morning, may I just
take a minute out to the committee that our plans for meeting
all morning have been somewhat interfered with by the events
that occurring in the House today and the major speeches by
the three party Leaders. Therefore, I would propose that we
adjourn at 11 o’clock and we re-assemble . . . I have asked the
clerk to send out a notice for 4 o’clock. That should provide
sufficient time for the three Leaders to have completed their
speeches, at which time, we would re-assemble. Is that agreed?

Some hon. Members: Agreed.
The Chairman: Thank you.

It is my pleasure this morning to welcome Mr. Pierre
Franche, President and Chief Executive Officer for VIA Rail,
and he has some of his officials with him. I would welcome all
of the officials here, and I would ask Mr. Franche if he has an
opening statement to proceed with it after he has introduced
his colleagues.

® 0945

Mr. Pierre Franche (President and Chief Executive
Officer, VIA Rail Canada Inc.): Thank you very much, Mr.
Chairman. I would like to introduce my colleagues who will
assist me today in answering your questions: John Hanna,
Vice-President of Finance; Gabriel Fortin, Vice-President,
Corporate Affairs; and Bert Guiney, Vice-President of
Operations.

Mr. Chairman, I do not have any opening statement. I wish
to give as much time as possible to the committee to question
me and my officials. Thank you.

The Chairman: I am sure there will be nobody on the
committee disappointed in that regard, Mr. Franche, and we
will start immediately with Mr. Mazankowski.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, Mr. Franche, there has
been a great deal of discussion about the costing order and the
manner in which the contractual arrangements are made
between VIA and the rail companies. The Senate report did an
in-depth study into the VIA Rail cutbacks, and pointed out in
their wisdom some $50 million could have been saved if a
different method of calculating cost of service were made
something along the line of the Amtrack method, using strictly
avoidable costs. The 1981 annual report of VIA Rail said: “It
is imperative that fixed price contracts be implemented.” I
think that you personally have shared that view. What action

Le jeudi 9 février 1984

Le président: A ordre, s'il vous plait. Conformément &
notre ordre de renvoi permanent énoncé a I’article 46(4) du
Réglement, nous étudions les rapports suivants:

Le budget d’immobilisations de VIA Rail Canada Inc. pour
I’année financiére se terminant le 31 décembre 1983 et le
rapport annuel de VIA Rail Canada Inc. pour 1982.

Avant de souhaiter la bienvenue d nos témoins, je signalerai
au Comité que les événements se déroulant aujourd’hui a la
Chambre vont quelque peu contrarier nos projets. Pour que
nous puissions aller entendre les discours des trois chefs de
parti, je propose que nous ajournions les travaux 4 11 heures et
que nous nous retrouvions a 16 heures. Cela devrait nous
donner suffisamment de temps pour ces trois discours. Est-ce

d’accord?

Des voix: D’accord.
Le président: Merci.

Jai maintenant le plaisir de souhaiter la bienvenue 4 M.
Pierre Franche, président-directeur général de VIA Rail qui
est accompagné de certains collaborateurs. Bienvenue 4 tous et
je serais reconnaissant 4 M. Franche de nous les présenter
avant de faire sa déclaration liminaire.

M. Pierre Franche (président et directeur général, VIA Rail
Canada Inc.): Merci beaucoup, monsieur le président.
Jaimerais vous présenter les collaborateurs qui vont m’aider a
répondre 4 vos questions: John Hanna, vice-président aux
finances, Gabriel Fortin, vice-président aux affaires générales,
et Bert Guiney, vice-président aux opérations.

Monsieur le président, je n’ai pas de déclaration liminaire
car je tiens 4 laisser au Comité le maximum de temps pour
m’interroger ainsi que mes collaborateurs. Merci.

Le président: Je suis sir que cela ne décevra personne,
monsieur Franche, et je donne immédiatement la parole 4 M.
Mazankowski.

M. Mazankowski: Monsieur le président, on a beaucoup
discuté de I’établissement du prix de revient et de la fagon dont
les contrats sont conclus entre VIA et les compagnies de
chemin de fer. Le Comité sénatorial a effectué une étude
approfondie des compressions opérées par VIA Rail et a
signalé que I’on aurait pu 4 son avis, économiser 50 millions de
dollars en calculant différemment le codt du service. Pour
Amtrack, par exemple, on se sert des coits strictement
évitables. Dans le rapport annuel de VIA Rail pour 1981, je
lis: «Il est impératif de parvenir 4 des contrats établis selon des
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has been taken in terms of cleaning what appears to be an
archaic mess?

Mr. Franche: Mr. Chairman, I think that back in Decem-
ber, 1982, we at that time negotiated a renewal of the existing
arrangements with a series of improvements such as different
items that would hopefully bring in productivity improvements
within our agreement. This renewed memorandum of under-
standing is valid until the end of December, 1984—therefore
this year—and in due course within the coming months we will
be discussing with the railroads in terms of re-negotiating
those agreements.

In between time what we have had is more information. The
idea of going into fixed price contracts at that time was we did
not know what basis we were starting from. We now have, or
we are at least getting more detailed information from the two
railways, which will allow us to understand better first of all
the basis of the prices at the moment. If we had gone into fixed
price contracts at that time with whatever basis we had, I
suspect that we might have had higher charges than we are
now getting because our charges from the railways, through a
variety of improvements in productivity and better manage-
ment control, I think have gone down. We will have a better
basis from which to talk of fixed price contracts in the future.
So at the moment the agreement is valid until December 1984.
It provides for a re-negotiation coming up to that date which
we intend to start in the coming months, and that would
probably be just starting then into the new year of 1985.

Mr. Mazankowski: Well, Mr. Franche, is it your sort of gut
feeling that VIA Rail is being charged too much for its
services that are provided by the railway companies? I mean,
everyone else has expressed that view and I think you have
implied it. I do not want to put words in your mouth, but are
you still of the opinion after having been in the saddle for some
time, do you still hold the view that VIA Rail is being treated
somewhat less than fairly in terms of the cost of service
provided by the railway companies?

Mr. Franche: Mr. Chairman, on this issue the first thing we
wanted to do . . . the present costing order does not encourage
productivity gains. It is a cost pass-through system and that is
why in the previous memorandum, in the present agreement,
we have had different task forces looking at productivity gains
and we have achieved part of them and we will achieve other
parts of it during the coming year, 1984, and into 1985.

® 0950

I think that is—no matter what the costing order is, but the
present one does not encourage productivity, unless by other
means which we have agreed to with the railroads, achieved, or
will achieve. Obviously, I think, if we were to look at the
Amtrack approach, and I believe there was a report by .the
Canadian Transport Commission that referred to a possible
saving—if [ am correct—of $25 million, if I recall. That wguld
be a saving to VIA of $25 million. I think those are the things

we are looking at.

[Traduction)

prix fixes». Je crois que vous partagez ce point de vue. Qu’a-t-
on fait pour essayer de remédier a ce gachis archaique?

M. Franche: Monsieur le président, je crois qu’en décembre
1982, nous avons négocié la reconduction du contrat avec une
série d’améliorations qui, espérions-nous, pourraient nous faire
réaliser la productivité. Ce nouveau protocole d’entente arrive
4 échéance en décembre 1984, cette année donc, et nous
devrions dans les prochains mois reprendre les négociations
avec les chemins de fer.

Nous avons entre-temps glané davantage de renseignements.
Si nous voulions des contrats a prix fixe, c’est parce que nous
ne savions pas sur quelle base nous pouvions fonder les calculs.
Nous avons maintenant obtenu davantage de renseignements
de la part des deux compagnies de chemins de fer et nous
pouvons mieux comprendre tout d’abord la base sur laguelle
sont établis les prix. Si nous avions dés lors négocié des
contrats 4 prix fixe, cela nous aurait probablgment coité plus
cher parce que grice 4 une série d’améliorations touchant la
productivité et le contrdle de la gestion, nous avons pu abalssc':r
la base de calcul. Nous serons donc maintenant mieux places
pour envisager des contrats 4 prix fixe. Je répéte donc que
I’entente actuelle est valable jusqu'a décembre 1984, que les
négociations doivent reprendre avant cela et que nous devrions
parvenir 4 une nouvelle entente pour le début de 1985.

M. Mazankowski: Ma foi, monsieur Franche, avez-vous
personnellement I'impression que les compagnies C!e chem}n de
fer font payer trop cher & VIA Rail les services qu elles
offrent? C’est en effet ce que dit tout le monde et je crois que
vous y avez vous-méme fait allusion. Je ne voud'rals pas vous
faire dire des choses que vous n’avez pas dites mais maintenant
que vous étes en place depuis un cer'tain temps, avez-vous
toujours I'impression que les compagnies de chemins de.fer
font payer 4 VIA Rail un peu trop cher pour les services
qu’elles rendent?

M. Franche: Monsieur le président, tout d’abord, I’ordon-
nance actuelle touchant I’établissement du prix de revient
n’encourage pas 4 améliorer la productivité. C’est un systéme
de calcul des coits en fonction du nombre de passages des
trains et c’est pourquoi plusieurs groupes d’étude ont examiné
pour nous la fagon d’améliorer la productivité dans le protocole
actuel. Nous y sommes partiellement parvenus et nous
devrions encore réaliser certains progres en 1984 et en 1985.

Je crois que c’est le cas, quelle que soit l’ord_ox_mance, mais le
systéme actuel n’encourage pas la productivité et si nous
parvenons 4 I'améliorer, c’est par d’autres moyens sur lesquels
nous nous sommes mis d’accord avec les chemins de fer. Il est
évident que si nous envisagions le systéme Amtrack, et je crois
qu'un rapport de la Commission canadienne des transports a
indiqué que 'on pourrait économiser quelque 25 millions de
dollars, si je me souviens bien, ce serait le genre de choses a

examiner.
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Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, given this evidence, and
given the fact that you say that a cost pass-through system
does not really breathe for any degree of efficiency; having
regard to the Senate Report, the CTC Report, surely you must
be close to the same view, that there is considerable fat in this
arrangement to the benefit of the railroads. Is that not true?

Mr. Franche: Well, when you talk about $25 million on
$380 million or $400 million, that would be about 6%. I am
not sure that I would want to call it fat. It is an approach as to
which part of their costs are covered. I think if we were buying
strictly from the private sector, with all the depreciation, I
think we might pay more, but it is recognized, I think, in
North America, that passenger rail has different arrangements
with suppliers of rail, as in the United States. There is a
difference of $25 million, but I think we are also achieving
more through productivity gains in certain areas. If you go into
fixed prices—I do not want to fix the prices at a high level
with lack of productivity built into those prices. I prefer to
knock it down, first of all, and then look at fixed prices with
greater productivity.

Mr. Mazankowski: The Auditor General has recommended
that a comprehensive audit be performed on VIA Rail, which
would probably bring to light,... in an independent way, a
number of these things. Would you agree with recommenda-
tion? Do you think that that should be done to sort of clear the
air?

Mr. Franche: I am' not sure that a comprehensive audit
would enlighten the committee that much about that type of
item.

Mr. Mazankowski: It might enlighten the public, though.

Mr. Franche: If it enlightens the committee, | am sure it
would enlighten the public.

I think on the question of the comprehensive audit, there is
quite a bit of auditing done by CTC, by external auditors.
Whether a comprehensive audit is done by the Auditor
General, I am not sure it will add much to the knowledge. We
do comprehensive audits within certain areas in the company,
of immediate concern to us, but not as a total company, as [
think the Auditor General was commenting on.

Mr. Mazankowski: You are planning to reinstate some
services that were abandoned back in 1981. I am referring
particularly to the service between Winnipeg, Saskatoon and
Edmonton. What kind of equipment are you going to be
putting in place to service that line, and what kind of service
will it be?

Mr. Franche: The service from Winnipeg, Melville,
Saskatoon, Edmonton, will be operated daily, using sleepers,
coach, day-nighter I believe, and a dining car and a feeder car
with a club lounge.

Mr. Mazankowski: There would be no new equipment on
this run?

[Translation]

M. Mazankowski: Monsieur le président, étant donné que
cela signifie qu'un systéme d’établissement du prix de revient
calculé en fonction du nombre de passages ne permet pas
d’améliorer la rentabilité, d’aprés les rapports du Sénat et de la
C.C.T., vous devez convenir que cette entente favorise
beaucoup les chemins de fer. N'est-ce pas?

M. Franche: Vous savez, lorsque I’on parle de 25 millions de
dollars sur 380 ou 400 millions de dollars, cela représente
environ 6 p. 100. Je ne suis pas sir que ce soit donc un gros
avantage. Il s’agit de savoir quelle partie de leurs coits est
couverte. Je crois que si nous achetions exclusivement au
secteur privé, avec tous les facteurs d’amortissement, nous
risquerions de payer davantage, mais je crois que I’on recon-
nait bien en Amérique du Nord que pour les voyageurs, les
dispositions prises avec les fournisseurs des voies sont différen-
tes. Il y a une différence de 25 millions de dollars mais je crois
que dans certains domaines, nous réalisons des gains de
productivité supérieure. Si vous passez un systéme de prix
fixes, je ne voudrais pas que les prix soient fixés 4 un niveau
élevé sans facteur de productivité. Je préfére tout d’abord
abaisser le niveau pour envisager ensuite des prix fixes avec
une productivité accrue.

M. Mazankowski: Le vérificateur général a recommandé
qu'une vérification intégrée soit faite 4 propos de VIA Rail
pour faire ressortir un certain nombre de choses. Accepteriez-
vous cette recommandation? Pensez-vous que cela permettrait
de faire la lumiére sur la situation?

M. Franche: Je ne suis pas sir qu’'une vérification intégrée
donnerait beaucoup plus de satisfaction au Comité a ce sujet.

M. Mazankowski: Mais peut-étre que cela éclairerait le
public.

M. Franche: Si cela éclaire le Comité, je suis sir que cela
éclairera le public.

Pour ce qui est des vérifications, la C.C.T. en effectue
beaucoup ainsi que des vérificateurs de I'extérieur. Je ne suis
pas sir qu’une vérification intégrée effectuée par le vérifica-
teur général puisse ajouter grand-chose. Nous effectuons des
vérifications intégrées dans certains secteurs de la société, dans
des domaines qui nous intéressent particulierement mais pas
pour I’ensemble de la société comme semblait le préconiser le
vérificateur général.

M. Mazankowski: Vous projetez de rouvrir certaines lignes
qui ont été abandonnées en 1981. Je pense en particulier au
service entre Winnipeg, Saskatoon et Edmonton. Quel genre
de matériel allez-vous mettre en place sur cette ligne et quel
genre de service offrirez-vous?

M. Franche: La ligne Winnipeg, Melville, Saskatoon,
Edmonton, sera desservie quotidiennement et nous aurons des
wagons-lits, des wagons coach, des wagons jour et nuit, je
crois, et un wagon-restaurant ainsi qu’un wagon-café avec bar.

M. Mazankowski: Il n’y aurait pas de matériel nouveau sur
cette ligne?
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Mr. Franche: There will be no new equipment on that. It
will be the present type of conventional equipment that we use.

Mr. Mazankowski: When will new equipment be put in
there? The former Minister indicated that new equipment
would be put in place in the west and in the Maritimes in the
latter part of 1983 or the early part of 1984.

Mr. Franche: Any new equipment in that area will be based
on a prototype that we are going to develop for new type of
equipment that would be for, what we call, a type of short
train that can operate long distances, or, at the same time,
would be similar to what we hope will be the transcontinental.
We would want equipment that would be compatible with
both, and be interchangeable.
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I do not foresee, purchasing equipment of that style, of that
type, before the testing is done. Everything before 1988.

Mr. Mazankowski: When do you plan to re-instate the
Edmonton, Jasper, Vancouver run?

Mr. Franche: We are only looking at that as a possibility. At
this stage there are no definite plans to re-establish that.

Mr. Mazankowski: What are the factors that are being
taken into consideration, and what sort of assessment are you
doing?

Mr. Franche: Right now, it is a very cursory assessment at
this stage.

Mr. Mazankowski: Very cursory assessment.
Mr. Franche: Yes, Yes.

Until we go into a whole transcon study, and that should
start shortly, and hopefully that will be tied in.

Mr. Mazankowski: Who is going to do the study? Another
transcontinental study.

Mr. Franche: What we are doing is to review the type of
service that would be required across Canada for transconti-
nental service across the country, where it would pass, what
frequencies, what routes, what is the market and what is the
purpose, and would envisage, I think, the Edmonton-Jasper-
Vancouver route, obviously. In between time one looks at
whether we can either partly re-establish the service between
the two. But that is part of only the cursory review. One thing
I would like to point out, Mr. Chairman, I think to better
enlighten the Winnipeg-Edmonton service, is that three times
a week, that equipment I described to you will carry through
to Prince Rupert. Okay, that is, right now, we have a service
three times a week, but separate, so instead of getting off' the
train you would carry on on the same equipment into Prince
Rupert.

The Chairman: We have about three minutes left, Mr.
Mazankowski.

Mr. Manzankowski: You are going to be spending $147

million on the new maintenance facility in qutreal. |
understand that you have a facility there now with about

[Traduction]
M. Franche: Non. Ce sera le matériel actuel.

M. Mazankowski: Quand mettrez-vous en service le
nouveau matériel? L’ancien ministre avait dit que du matériel
nouveau serait mis en circulation dans I'Ouest et dans les
Maritimes 4 la fin de 1983 ou au début de 1984.

M. Franche: Tout nouveau matériel se limitera i des
prototypes en prévision d’un nouveau type de matériel, un
genre de train court qui peut parcourir de longues distances et
qui serait similaire & ce que nous espérons pour le transconti-
nental. Nous aimerions du matériel qui puisse étre compatible
et interchangeable.

Je ne prévois pas I'achat d’équipement de ce genre avant les
essais. Tout devra étre fait avant 1988.

M. Mazankowski: Quand avez-vous I'intention de rouvrir la
ligne Edmonton-Jasper-Vancouver?

M. Franche: Nous ne faisons qu’étudier cette possibilité et a
I’heure actuelle, rien n’est prévu a cet effet.

M. Mazankowski: De quels facteurs tenez-vous compte et
quelle évaluation faites-vous?

M. Franche: A I’heure actuelle, il ne s’agit que d’une
évaluation sommaire.

M. Mazankowski: Trés sommaire.

M. Franche: Oui.

En attendant de procéder i une étude compléte de tous le
transcontinental, ce qui se fera prochau]ement, et nous
espérons pouvoir y rattacher une telle évaluation.

M. Mazankowski: Qui va faire cette autre étude transconti-
nentale?

M. Franche: Nous étudions le genre de service que nécessite-
rait un service transcontinental; je veux parler du parcours, de
la fréquence des trains, du marché, du but visé. Dans le cadre
de cette étude, nous étudierons sans doute le parcours Edmon-
ton-Jasper-Vancouver. Entre-temps, nous étudions une remise
en service partielle possible. Cela fait partie de cette évaluation
rapide. Pour mieux vous faire comprendrq de quoi il s’agit
quand on parle du service offert entre Winnipeg et Edmonton,
il faut dire que trois fois par semaine, le parcours sera prolongé
jusqu’a Prince Rupert. A I'heure actuelle, le service existe
déja, mais on ne peut rester dans le train jusqu'a Prince
Rupert, il faut changer.

Le président: Il vous reste environ trois minutes, monsieur
Mazankowski.

M. Mazankowski: Vous allez dépenser 147 millions de
dollars pour les nouvelles installations de maintenance a
Montréal. Si je comprends bien, vos locaux a I’heure actuelle
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700,000 square feet. You have, what I understand, is a lease
arrangement for three years, which would expire in December,
1986. Is that not correct? With renewal options. I understand
that the facility, while it might be a little old, still could be
used to adapt to providing the kind of services necessary. I am
wondering why, in the light of the what appears to be a rather
pretty reasonable arrangement with the existing facilities, and
the fact that, I understand, this facility could have been
purchased for and rehabilitated for something in the order of
$30-35 million, according to reports, why it is necessary to
engage in an expenditure of $147 million; and I understand
that is just for the shell, just for the building. I suspect that it
will cost a considerable amount of money to equip it and put
into place. I am wondering if you could enlighten the commit-
tee as to the rationale and what took place and what trans-
pired, leading to the initiative of spending $147 million for a
brand new maintenance facility.

Mr. Franche: Thank you, Mr. Chairman. First of all, I know
you are referring to a press report and unfortunately some-
times press reports do not reflect the reality. With all due
respect, what you have there is a totally different facility. I
know the facility you referred to is Cancar. It is a small
facility. It has been refurbished as an experimental facility.
The acreage concerned is no way comparable to what we
require at the new facility. The cost of refurbishing would have
been just a high and, Mr. Chairman, the cost of $147 million,
is not for the shell; the cost of the building itself with the
equipment, and so forth, would be in the order of $60-65
million. You have a whole series of cost, having to do with
training new computer systems for checking all the mainte-
nance aspects and the procedures into certain types of
specialized equipment.
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You have on top of that the engineering fee, the contingen-
cies and so forth. I know that the facility at Point St. Charles
will use up about 70 acres. There is not 70 acres in the
facilities concerned. We need a lot of space to store outside.
On top of that, that facility at Cancar is about 14 miles away
from central station, while the one at Point St. Charles is one
and a half miles, or two miles at the most away. That
introduces for one thing, delays, and second, higher costs and
also charges from the railways in passing over it, and from that
point of view it is inefficient. It is for a multitude of reasons
which I have enumerated—quite a few of them—that there is
no comparison between the facility in question and the new
facility that will be built.

The Chairman: I am sorry. That is your time, Mr. Mazan-
kowski.

Mr. Mazankowski: Just . . .
The Chairman: One quickie.

Mr. Mazankowski: Perhaps Mr. Franche could table the
pertinent documentation which would give the committee some
enlightenment as to what kind of analysis did take place. What
were the terms of the lease arrangement on the present facility;
why it was entered into, on the basis of, I understand, a 3-year,
plus 6 one-year options? It must have been satisfactory at one

[Translation]

couvrent 700,000 pieds carrés. Vous avez signé un bail de trois
ans qui expirera en décembre 1986 avec option de renouvelle-
ment. Ces installations, et méme si elles ne sont pas nouvelles,
pourraient toujours étre adaptées afin de fournir le genre de
services nécessaires. Pourquoi, alors que ces dispositions
semblent assez raisonnables et alors que les installations
auraient pu étre achetées et rénovées pour la somme de 30 a 35
millions de dollars, selon certains rapports, pourquoi donc est-il
nécessaire de dépenser 147 millions de dollars simplement pour
les nouveaux batiments? Je suppose qu’il faudra encore tenir
compte de sommes trés considérables pour I’équipement.
Quelles sont les raisons qui vous ont poussé a vouloir dépenser
147 millions de dollars pour une toute nouvelle installation
d’entretien?

M. Franche: Merci, monsieur le président. Tout d’abord,
vous faites allusion a un article de la Presse et malheureuse-
ment, ces articles ne reflétent pas toujours la réalité. En fait, il
s’agit 12 d’installations complétement différentes. Les installa-
tions dont vous parlez s’appellent Cancar. Il s’agit d’installa-
tions assez exigués qui ont été rénovées 4 titre expérimental.
La superficie de ces installations ne se compare pas du tout a
celle des nouveaux batiments. Le coiit de rénovation aurait de
toute fagon été trés élevé, monsieur le président, et les 147
millions de dollars ne servent pas uniquement a la construction
du seul batiment. Les batiments plus I’équipement s’élévent
60 4 65 millions de dollars. Il y a toute une série d’autres coiits
portant sur une mise au point de nouveaux systémes informati-
ques destinés a vérifier toutes les opérations d’entretien pour
I’équipement spécialisé.

Il faut également tenir compte des horaires d’ingénieurs-
conseils, les dépenses imprévues, etc. Les installations de
Pointe Saint-Charles s’étendront sur 70 acres. Les installations
actuelles n’ont pas cette superficie. Nous avons besoin de
beaucoup d’espace extérieur. De plus, les installations de
Cancar sont situées 4 14 milles de la gare centrale alors que
celle de Pointe Saint-Charles sont 4 un mille et demi ou deux
milles au plus. Il faut donc tenir compte de ce genre de choses,
des retards et deuxiémement des coits plus élevés de méme
que de I'inefficacité. C’est donc pour ces différentes raisons et
pour d’autres également qu’il n’existe aucune comparaison
entre les installations en question et les nouvelles installations
qui seront construites.

Le président: Votre temps est écoulé, monsieur Mazan-
kowski.

M. Mazankowski: Juste . . .
Le président: Une question trés rapide alors.

M. Mazankowski: M. Franche pourrait peut-étre déposer
les documents pertinents qui permettraient aux membres du
Comité de se rendre compte du genre d’analyse qui a été faite
et qui est 4 la base des décisions en question. Quelles étaient
les conditions du bail conclu pour les installations actuelles?
Pourquoi a-t-on conclu un bail de trois ans renouvelable pour
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point in time. What sort of negotiations did take place between
the two parties? My understanding was that there was an
impression left that this could have been used as a satisfactory
facility. I think that given the fact that VIA is starved for
funding, and particularly from the standpoint of re-equipping
the system, one would have to wonder why you would spend
this kind of money unless it was absolutely necessary, and I
think there is an impression out there that there has been some
money spent on a facility that may have been more wisely
spent in the procurement of equipment.

Mr. Franche: The Cancar facility—I am referring to the
one that is existing—is experimental. It was negotiated only
for a 3-year period with possible options for the future,
because we did not know at that time whether we would have
other facilities, but it could handle only LRC equipment. One
could have expanded a bit for LRC equipment, and then you
would not have been able to handle Transcontinental or
conventional equipment to other parts of the country, or rail
diesel cars and so forth.

So with respect to the other part of the proposal, which was
to take over the whole area, there was no negotiation in that
sense because our interest was clearly to an area that needed
better railyard facility closer to central station, and also that
would be cost efficient. It would have been extremely costly to
re-do this whole building to the safety standards of today of
the Dominion Fire Commissioner, for example.

Mr. Mazankowski: It is my understanding there were
exchanges of correspondence, to say the least, Mr. Chairman,
and I am asking, sir, if it would be possible for Mr. Franche to
table that information: the lease arrangements, the assess-
ments, the analysis and the exchange of correspondence or any
negotiations pertinent to the subject matter.

Mr. Franche: I think with the indulgence of the Chair, Mr.
Chairman, I think lease arrangements between a private party
and ourselves—I am not sure that it is our practice to make
those arrangements public.

Mr. Mazankowski: Is it public funds you are talking about?
Mr. Franche: Yes.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, I would like your ruling
on that. I think that if this committee here is to examine the
annual report, there is an interest that has been raised in the
public interest. It has been written about in the media. Surely
it is encumbent upon this committee to try to ascertain the
facts to ensure that the matter is explained in a proper fashion
and that there are no lingering doubts about the decision that
was made.

The Chairman: Mr. Franche. Is the lease arrangement
complete, or is it still under negotiation?

Mr. Franche: The lease arrangement between Nirvana and
ourselves for the existing small Cancar facility is completed
and signed.
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The Chairman: I really have . . . Mr. Deniger.

[Traduction]

six ans? Cela laisserait supposer que les choses semblaient
satisfaisantes 4 un moment donné. Quel genre de négociations
ont eu lieu entre les deux parties? On semble avoir indiqué que
les installations actuelles pourraient suffire. Si I’on tient
compte également du fait que VIA a besoin de fonds, si I’on
tient compte surtout du fait que I'on doit rééquiper tout le
systéme, on se demande alors pourquoi vous estimez qu’il est
nécessaire de dépenser de telles sommes pour de nouvelles
installations alors qu’il semblerait plus sage d’acheter de
I’équipement.

M. Franche: Les installations actuelles de Cancar sont
expérimentales. Nous avons conclu un bail de trois ans avec
possibilité de renouvellement. A ’époque nous ne savions pas si
nous aurions d’autres installations. En tout cas, ce qui est
certain, c’est que ces installations peuvent seulement assurer
I’entretien des trains LRC. On aurait pu évidemment apporter
certaines améliorations pour ce genre de trains mais cela ne
nous aurait pas permis de fournir ’entretien des transcontinen-
taux ou de I’équipement conventionnel pour d’autres régions
du pays ou encore de wagons diesel, etc.

Pour ce qui était de I'autre proposition qui aurait été de
racheter toute la zone, aucune négociation n’a été engagée en
ce sens étant donné que nous voulions trouver un emplacement
équipé de voies ferrées proches de la gare centrale et dont la
rentabilité serait assurée. Il aurait été extrémement codteux de
transformer les installations existantes pour tenir compte des
normes de sécurité en matiére d’incendie par exemple.

M. Mazankowski: Il y a eu trés certainement des échanges
de correspondance en la matiére, monsieur le présidept, et
j’aimerais que M. Franche dépose les renseignements suivants
devant le Comité: les ententes concernant les baux, les
évaluations, I'analyse et 'échange de correspondance ou toute
négociation pertinente.

M. Franche: Je demande I'indulgence de la présidence, car

nous n’avons pas I’habitude de divulguer les ententes entre des
sociétés privées et nous-méme, comme c’est le cas pour ce bail.

M. Mazankowski: Ne parlez-vous pas de fonds publics?

M. Franche: Si.

M. Mazankowski: Monsieur le président, j'aimerais que
vous rendiez votre décision a ce sujet. Si notre Comité doit
examiner le rapport annuel, cette question es_t une question
d’intérét public. On en a fait état dans les media et il incombe
au Comité de s’assurer des faits qui ont donné lieu 4 la décision
qui a été prise.

Le président: Monsieur Franche. Le bail a-t-il été signé ou
fait-il encore ’objet de négociations?

M. Franche: L’entente concernant le bail entre Nirvana et
nous-mémes pour la petite installation actuelle de Cancar est
terminée et le bail a été signé.

Le président: Monsieur Deniger.
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M. Deniger: Evidemment, je fais partie de ceux qui seraient
favorables 4 ce que le plus grand nombre de documents
possible soient rendus publics, mais je pense que la question
que pose M. Mazankowski est lourde de conséquences.
Monsieur le président, avant que vous ne preniez une décision,
j’aimerais vous faire penser aux conséquences que cela peut
avoir et aux précédents que ce geste peut créer. Si 'on rend
public un contrat entre une société de la Couronne et une
entreprise privée, comme dans le cas qui nous préoccupe, soit
VIA Rail, il faut étre prét 4 exiger la méme chose de la société
Air Canada, du chemin de fer Canadien National ou de toute
autre société de la Couronne.

Monsieur le président, ce n’est pas parce que je m’oppose a
la demande de M. Mazankowski, mais je veux m’assurer que
vous étes conscient des conséquences de votre décision.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, I think Mr. Deniger’s
point is a valid one. I think that in the circumstances if there
are any doubts, perhaps the party involved would be only too
happy to have the lease arrangements made public.

The Chairman: Mr. Benjamin.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I suppose the justification for
not disclosing this sort of thing in the past was when there was
leases or contracts between party and another when there were
a lot of other companies in the same business and they are
competing for the best deals they can get. Here we have an
instance: there is only one rail passenger company operating
inter-provincially in Canada and so that there is no problem
about competitors finding out what you are getting. One of the
problems with some criticism of Crown corporations, some of
which is justified and some of which is grossly exaggerated, is
that they are more open, more accountable to the public than
the private corrporation, and surely this is an instance where
this kind of request can be honoured. I do not see what harm
possible could be done to VIA Rail or the person to whom they
have contracted with. If there was three other passenger
railway companies in there trying to get that facility or
whatever, I could understand. Maybe there would be some
necessary confidentiality but I fail to find it in this kind of
instance.

The Chairman: I am reluctant to rule that the contract has
to be tabled for a variety of reasons. First of all, there may be
terms of confidentiality within the contract. It is between the
Crown corporation and the private company. We do not have
the agreement of the private company to table the document. I
am not sure that our authority extends to the tabling or to the
forcing of the tabling of that kind of document but before I
would make a definitive ruling, I would like to reflect more on
the implications of such a move.

Mr. Mazankowski.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, I certainly will accept
that. Mr. Chairman, if, in the event that you find that it is not
proper, I wonder whether it might not be worthwhile consider-
ing the . requesting the appearance of the individuals
involved to appear before the commiitee. Perhaps that might
be a way of getting around the matter and having the issue at
least vetted through this committee.

[Translation)

Mr. Deniger: I am among those who would like that as
many public documents be made available as possible, but I
think that Mr. Mazankowski’s question would set a precedent.
Before you rule on this, Mr. Chairman, I would like you to
think of the consequences that this could have and the
precedent that it could set. If we make public an engagement
between a Crown corporation and a private enterprise, as is the
case here with VIA Rail, the same thing could be asked for Air
Canada, CN and all the other Crown corporations.

As such I do not object to Mr. Mazankowski’s request, but I
just want you to be aware of the consequences when you give
your ruling.

M. Mazankowski: Monsieur le président, ’'argument de M.
Deniger est valable. S’il y a des doutes dans ce cas, la partie en
cause ne serait peut-étre que trop heureuse de rendre les
dispositions concernant le bail public.

Le président: Monsieur Benjamin.

M. Benjamin: Monsieur le président, la raison de la non-
divulgation a été par le passé la crainte de la concurrence.
Cependant, dans ce cas, il n'existe qu’une seule société de
transport de voyageurs dans les différentes provinces du
Canada et il n’y a donc pas de probléme de concurrence.
Quand on critique les sociétés de la Couronne, 4 tort ou a
raison, c’est généralement pour dire qu’elles devraient étre plus
comptables de leurs activités que les sociétés privées et il s’agit
ici certainement d’un cas ol la demande du député devrait étre
accueillie. Je ne vois pas quels dommages pourraient étre
causés 4 VIA Rail ou a la société avec laquelle VIA a passé un
contrat. S’il y avait trois autres sociétés de transport de
voyageurs au pays qui essayaient chacune de conclure une
entente concernant les mémes installations, je pourrais
comprendre la nécessité qu’il y a 4 garder le secret. Ce n’est
pas ce qui se passe dans le cas qui nous préoccupe.

Le président: J'hésite 4 décider que le contrat devrait étre
déposé pour une quantité de raisons. Tout d’abord, il est
possible que le contrat soit de nature confidentielle. Il s’agit
d’un contrat pour une société de la Couronne et une société
privée. Nous n’avons pas I'accord de la société privée pour
déposer le document. Je ne suis pas sir que nous ayons le
pouvoir de demander que le document soit déposé. Cependant
avant de rendre une décision définitive, j’aimerais réfléchir
davantage aux implications d’une telle initiative.

Monsieur Mazankowski.

M. Mazankowski: Monsieur le président, j'accepte votre
raisonnement. Au cas ol vous estimeriez qu’il ne convient pas
de déposer ces documents, serait-il bon de demander la
comparution des personnes en cause devant le comité. Cela
pourrait peut-étre nous donner un moyen de contourner la
difficulté et de discuter de la question au comité.
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The Chairman: That is something that the committee itself
would have to decide as you know, Mr. Mazankowski, and I
will be glad to pursue that after I have had an opportunity to
reflect upon the request and what my ruling should be as I
think I want to discuss it in more detail with my clerk and I
may even want to consult the legal counsel for the House of
Commons on this one.
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Mr. Benjamin: Mr. Chairman, on the same point of order,
relating to, for example, the four maintenance centres to be
constructed. Each one says: “Long-term leases presently being
negotiated with CN.”

You might just as well inquire about those as well because I
suspected it is usually on land that CN got for nothing.

I was going to ask Mr. Franche if he would let us have those
agreements.

The Chairman: I cannot deal with agreements that have not
yet been signed, Mr. Benjamin, to begin with. Furthermore,
that was one of the considerations I wanted to reflect upon to
determine whether or not releasing that contract would in fact
have a deleterious effect upon the negotiation of other
contracts from the point of view of VIA Rail. With that, [ am
going to move on to Mr. Campbell. I will rule later on this one.
Mr. Campbell, please.

Mr. Campbell (LaSalle): Thank you, Mr. Chairman. I have
just a couple of reflections on one of the paragraphs noting
that there was a 20% reduction in revenue; another area
mentions that:

Besides providing better service, VIA has a commitment to
control costs with implementation of cost reduction strate-
gies. During 1982 considerable effort was directed to
improving management practices and accountability and
optimizing organizational efficiency.

Further on it continues:

The corporation has also prepared a long-range directional
plan and a comprehensive five-year business plan.

This interests me, and if the chairman would permit me, I
will zero in on particularly the west Island of Montreal. The
route from Dorval to Ottawa over the years has been a fairly
important track. It has served both the west end of Montreal
and the Ottawa area. The problem has been going on for years.
We keep hearing the same thing, that it is an old system, an
old track, and yet they tell me that hundreds of thousands of
dollars have been spent on that corridor, especially this year
where there has been a terrible amount of cold. The system hgs
gone completely berserk. People have got on the train in
Montreal at 10.00 in the morning, arrived here at 3.00, left the
next morning, and vice-versa. This does not promote very good
business and does not encourage our people to use that
excellent facility.

[Traduction]

Le président: Le comité lui-méme devra en décider,
monsieur Mazankowski, et nous pourrons étudier cette
suggestion aprés que j'aurai eu la possibilité d’étudier la
demande afin précisément de rendre une décision. J'aimerais
discuter de la question plus en détail avec mon greffier et
méme consulter le conseiller juridique de la Chambre des
communes.

M. Benjamin: Monsieur le président, 4 ce méme sujet, j’ai
une question au sujet des quatre centres d’entretien a cons-
truire. Pour chacun de ces centres, on dit: «On négocie
présentement avec le CN des bails 4 long terme.»

Jaimerais qu’on fasse enquéte 4 ce sujet aussi, car je pense
bien que d’habitude, il s’agit de terrains que le CN a acquis
gratuitement.

Je voudrais savoir si M. Franche pourrait nous montrer ces
ententes.

Le président: Nous ne pouvons demander a voir des ententes
qui ne sont pas encore signées, monsieur Benjamin._qu plqs
est, C'est justement un des points sur lesquels j'aimerais
réfléchir davantage, afin de déterminer si oui ou non la
publication de ce contrat pourrait avoir un effet néf_aste sur les
négociations d’autres contrats par VIA Rail. Maintenant je
donne la parole 4 M. Campbell. Je prendrai une décision au
sujet de votre demande plus tard. Monsieur Campbell, s’il vous
plait.

M. Campbell (LaSalle): Merci, monsieur le président. \J.e
voudrais faire quelques remarques sur un des paragraphes ou il
est dit que VIA Rail a subi une réduction de '20 P 100 de ses
revenus; dans un autre paragraphe on lit ce qui suit:

Parallélement 4 I'amélioration de ses services, VIAT s’est

engagée 4 restreindre ses prix de revient par I’adoption de

stratégies visant 4 la réduction des coﬁts; Au ’cour’s_de 1982,

la compagnie s’est également e.ffo'rcee d’améliorer les

méthodes de gestion, la responsabilité redditionnelle et de
maximiser I'efficacité.

Et plus loin on lit aussi:
La société a en outre congu un plan directeur a long terme et

un plan d’entreprise quinquennal.

Voila qui m’intéresse, et si le présideqt me le permet, _ie
voudrais concentrer mes questions sur la situation de la partie
ouest de I'ile de Montréal. La ligne‘Dorval-Ottawa a toujours
été assez importante. Elle a desservl I'ouest de Montrea! et la
région d’Ottawa. Il y a un probléme qui dure erpls des
années. On entend toujours la méme chose, c’est-a-dire que
C’est un vieux systéme, une vieillp voie fer.ré.e, et pourtant on
m’a dit qu’on a dépensé des centaines de milliers de dpllars sur
cette ligne, surtout cette année, ou on a connu de trés grands
froids. Le service est complétement détraqué. Les gens peuvent
prendre le train & Montréal a 10 heures du matin, arriver ici a
Ottawa 4 15 heures et ne pouvoir repartir que le lendemain
matin, et vice versa. Ce n’est pas trés bon pour les affaires, et
¢a n’encourage pas les gens 4 utiliser cet excellent moyen de

transport.
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I would like to ask you if there are any plans. As I have
noted in here, it says:

Nevertheless, VIA should stand ready to be measured on a
commercial basis with respect to routes which it deems to
have the potential to become commercially viable.

This does not have the potential... it has—it can be
commercially viable and recognized as an intercity facility.

Are there any plans or a report which says, now, after all
these years, what is going on? Do we have to build a new
track, what is wrong with those facilities? If the temperature
falls below 32 degrees, we are dead. Business people make
appointments. I use that line frequently and I just cannot
depend on it on one end or the other, even if I give myself an
hour. Now that you have removed the bus—I will let you
answer those couple of questions.

First of all, the track. Are there any plans to provide to you
a report which says, we have to close the line down. I talked to
the engineers and I talked to the train men and I talked to the
inspectors and they all tell me the same thing.
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There is no communication with them as to what we can do
about it. Now, they have changed the schedules and a lot of
business people tell me once they get accustomed to one
particular schedule, they arrive at the station and the
schedules have changed. You might say: Well it is up to them
to verify. They would hope that the 7.30 a.m. schedule that we
fought over and were able to obtain was excellent because we
can get the train here from Dorval at 9 a.m., so the latest he
can start his meetings is 9.30 a.m.. Now that has been changed
to 8.01 a.m. and usually with the tardiness of that damn train,
you know, you cannot get to downtown Ottawa until 11 a.m..
Then there is the removal of the VIA bus. Probably it is a cost
factor but it was useful not only to the businessmen . . .

Now it is a $6 or $7 ride downtown, but students use that
train, housewives use that train to come relatives in Ottawa.
That is $14 or $15 return; it is very expensive for them and
that bus became more and more necessity to their expenses.

Either you are cutting yours and increasing theirs, I do not
know who can best afford it, but if you could just give me some
information on those three points for now, Mr. Franche, I
would appreciate it.

Mr. Franche: Thank you very much, Mr. Chairman. The
hon. member is quite right that it is a very unfortunate piece of
track that we have between Montreal and Ottawa where we
have, more often than we like, failures of the control system of
the CTC. These, by the way, do not only occur in cold
weather; they also occur in rather rainy seasons. In all the
technicalities, I am not as familiar as that, although Mr.
Guiney here knows it rather well.

[Translation)

Je voudrais savoir si vous avez des plans a ce sujet. Dans
votre rapport, il est dit:

Quoi qu'’il en soit, VIA est disposée a se faire évaluer, quant
4 sa performance commerciale, sur les parcours qu’elle
considére comme viables sous ce rapport.

Il semblerait que cette ligne n’a pas de potentiel, & mon avis,
elle a un potentiel ce pourrait étre commercialement rentable,
et reconnu comme une voie interurbaine.

Avez-vous des plans préparés ou un rapport qui explique
exactement ce qui se passe aprés toutes ces années? Faut-il
construire une nouvelle voie ferrée, qu’est-ce qui cloche dans
ces installations? Si la température tombe au-dessous de zéro,
plus rien ne fonctionne. Les gens d’affaires ont des rendez-vous
qu’ils veulent respecter. J'utilise moi-méme cette ligne souvent,
et maintenant je ne peux plus m’y fier, 4 un bout ou a l'autre,
méme si je m'accorde une heure de plus. Vous avez enlevé le
service d’autobus. Alors je vous demanderais de répondre 2
quelques questions.

D’abord, la voie ferrée. Avez-vous demandé un rapport
préconisant qu’on abandonne cette ligne. J’en ai discuté avec
des ingénieurs, des cheminots, des inspecteurs, et ils me disent
tous la méme chose.

Il n’y a pas de communication avec les inspecteurs pour
savoir ce que nous pouvons en faire. Or, ils ont changé les
horaires et bon nombre de gens d’affaires me disent qu’une fois
qu’ils s’habituent 4 un horaire, il leur arrive de se rendre 4 la
gare pour constater que les horaires ont été modifiés. Vous
direz: C’est & eux de vérifier. Ils estiment que le train de 7h30
qu’on a réussi 4 obtenir est excellent puisqu’il leur permet
d’arriver 4 9 heures par le train de Dorval et de commencer
leurs réunions & 9h30 au plus tard. Or, cet horaire a été
modifié et, compte tenu des retards habituels de ce train
infernal, il est impossible d’arriver au centre-ville d’Ottawa
avant 11 heures. Puis, on a supprimé la navette de VIA, Les
colits d’exploitation étaient probablement trop élevés, mais
cette navette était utile non seulement a ’homme d’affaires . . .

Pour se rendre au centre-ville, il faut payer 6% ou 7%; et
pourtant, les étudiants, les femmes au foyer empruntent ce
train pour venir rendre visite a leur parenté 4 Ottawa. L’aller
et le retour coflitent donc 148 ou 158; c’est un prix trés élevé
pour ces gens qui voyaient leurs dépenses majorées encore une
fois.

Je ne sais s’il faut couper vos dépenses ou augmenter les
leurs; je ne sais qui est plus apte a4 se le permettre mais
j'aimerais que vous me donniez de plus amples renseignements
sur ces trois questions, monsieur Franche.

M. Franche: Merci beaucoup, monsieur le président.
L’honorable député a tout a fait raison de dire que le trongon
Montréal-Ottawa n’est pas le meilleur en ce sens qu’il subit des
pannes du contrdle de systéme de la C.C.T. un peu trop
souvent. Ces pannes, soit dit en passant, ne se produisent pas
uniquement par temps froid, mais également lorsqu’il pleut
beaucoup. Je ne connais pas trés bien tous les aspects techni-
ques de la question; par contre, M. Guiney les connait 4 fond.
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If I take for example the VIA bus. The VIA bus was costing
us quite a bit of money. We have made instead arrangements
with one of the best—I think—public transportation systems
in a city, which is OC Transpo, to serve the station regularly.
So I think from that point of view, even for the students, they
still have to take the bus somewhere so they can get it at the
station and get onto the circuit and that takes them wherever
they want to go. You are quite right, the distance from the
station to downtown Ottawa—I took it again yesterday—a
taxi is roughly $5, that is right. So, for the businessman there
is that cost. He still has the option, of course, of taking the bus
but he often prefers to take the taxi.

It was a question—I think—of economy from our point of
view, while assuring ourselves that one could take the public
transportation. It is also a fact that it is an Ottawa station. It is
one of the few stations where those that are from the Ottawa
region use their cars get free parking on the other hand, so
they can have access. A lot of people would use their cars—
those from the Ottawa region; not those from Montreal,
obviously. So those were the reasons why, with the high cost
and the ability of having OC Transpo provide the service, we
shifted to that.

We have not noticed from that point of view—I think—a
reduction; in fact the business on the Montreal-Ottawa line
has continued to pick up. If I recall well, I think in 19%3 it was
roughly 6% above the previous year, which is quite an improve-
ment compared to most other lines of VIA. We had a difficult
year in 1983 and we just held our own but Ottawa picked up
by roughly 6%. When it comes to the schedule itself, we have
tried to... I know that when we changed it last spring some
businessmen spoke to me and complained about it. On the
other hand, our marketing people were telling us that what we
call the VIA fares are visiting friends and relatives, the
business would pick up quite a bit and it did because we have
the other part. So we have had a bit of a difficulty on the
business side under VIA-1, but we have had more business
under the coach side. That is always a sort of trade-off.

We have managed to bring in one of the schedules, that 1
hour and 59 minutes, by arranging meets. The other problem
has to be to arrange meets because it is single track out there.
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So, I do not know, what is the latest schedule, Bert? Do you
know the schedules now?

Mr. B. Guiney (Vice-President, Operations, VIA Rail
Canada, Inc.): In terms of departures?

Mr. Franche: Departures and so forth and what arrange-
ments we have made at the moment.

[Traduction]

Je vais prendre I'exemple de la navette de VIA Rail. Cette
navette nous coitait assez cher. Pour la remplacer, nous avons
conclu des arrangements avec un des meilleurs systémes de
transport en commun d’une zone urbaine 4 mon avis, OC
Transpo; OC Transpo se rend 4 la gare 4 intervalles réguliers.
Alors, pour les étudiants, qui auraient a4 prendre un autobus de
toute fagon pour se rendre ailleurs, ceci est un avantage: ils
peuvent prendre un autobus a la gare; ils ont donc déja
emprunté le réseau qui peut les amener ou ils veulent aller.
Vous avez tout a fait raison de dire que pour se rendre en taxi
de la gare au centre-ville d’Ottawa, il faut dépenser environ 5$
j’ai moi-méme pris un taxi hier et je peux vous dire que c’est
exact. Par conséquent, pour '’homme d’affaires, il s’agit d’une
dépense supplémentaire. Bien entendu, il pourrait prendre
I’autobus, mais le plus souvent, il préfere le taxi.

Nous avons pris cette décision pour des raisons d’ordre
économique, tout en nous assurant qu'il serait possible
d’emprunter le réseau de transport en commun. Il ne faut pas
oublier qu'il s’agit d’une gare d’Ottawa, une des rares dans la
région ou il est possible d’y laisser sa voiture gratuitement, ce
qui en facilite I'accés. Bon nombre de gens de la région
d’Ottawa utiliseraient leurs voitures; mais ce n’est pas le cas
des gens de Montréal, bien entendu. Mais voild pourqu'oi nous
avons choisi ce systéme, étant donné le colit élevé et la
possibilité de charger OC Transpo du service de liaison.

Ce choix n’a pas donné lieu a une réduction du trafic, du
moins, de notre point de vue; en réalité, le trafic du trongon
Montréal-Ottawa semble avoir augmenté. Si je me souviens
bien, en 1963, le trafic avait augmenté d’environ 6 p. 100 par
rapport 4 I'année précédente, une amélioration cqnsid,érab}e
par rapport 4 la plupart des autres lignes de VIA Rall.' L’année
1983 a été difficile; nous nous en sommes tirés de peine et de
misére; mais le trafic du trongon Montréal-Ottawa a enregis!ré
une augmentation d’environ 6 p. 100. 'Quant a I’horaire
preprement dit, nous avons tenté ... Je sais que lorsque nous
l’avons changé au printemps dernier, certains hqmmes
d’affaires s'en sont plaints. Par contre, notre service de
commercialisation nous a dit que si I’on constatait un fléchisse-
ment du coté des gens qui se rendent & Ottawa pour visiter des
amis et des parents, on constatait également une augmentation
sensible du nombre d’hommes d’affaires; ce qui fut le cas,
étant donné les autres services. Nous avons donc certains petits
problémes d’ordre commercial pour VIA-1, mais par contre,
nous avons enregistré une augmentation du nombre des
passagers. 11 y a toujours une certaine compensation.

Nous avons réussi a réaliser le parcours en 1 heure et 59
minutes de temps, en prévoyant les croisements. Il existe un
autre probléme, celui de prévoir les croisements, parce qu’il
s’agit d’une voie unique.

Je ne sais pas quel est le plus récent horaire; Bert, étes-vous
au courant des horaires actuels?

M. B. Guiney (vice-président, opérations, VIA Rail Canada
Inc.): Vous voulez dire des départs?

M. Franche: Des départs, entre autres choses, et des
arrangements que nous avons conclus a I’heure actuelle.
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Mr. Guiney: From the point of view of the schedules, the
schedules are changed twice per year; that is the opportunity
to change them twice per year. The schedules that are planned
for the summer of 1984 are similar to those that are in effect
for the winter of 1983-1984, so there are no particular
changes.

Mr. Franche: No particular changes.

So on the question of tracking, Mr. Chairman, we have not
really identified extensive improvements from our point of
view at this stage, until we come to a conclusion about what
should be the future of that track in terms of possible higher
speed on a dedicated track. We are completing a report right
now as to whether it should be a dedicated track versus a
shared track to get higher speeds and less interference because
then any money we would spend on that would be wasted.

We hope to come to at least present our report to the
government in the next month or so and it will depend on those
conclusions. It does not take only several hundred thousand to
repair the existing track. There is quite a bit of work. Work
has been done, mainly by CN and CP. I know, for example,
that we had a quite a few delays due to work, I think at a
diamond crossing over between CN and CP. Maybe, Mr.
Guiney, with your permission, Mr. Chairman, could explain
this from what he recalls, what has been done in the past year
on the track between Ottawa and Montreal, if you so wish,
Mr. Chairman.

The Chairman: Do you wish, Mr. Campbell, that kind of
detail?

Mr. Campbell (La Salle): That could be interesting because
it has been so many years that we have been hearing the same
thing. When VIA five years ago was to take over, there had
been some discussions, and rightfully so, that VIA would use
the CN tracking and there was a double-tracking on the CP
line for the freight. And, therefore, it would eliminate a lot of
the tardiness of the passenger service. It has always been
second-class. But this has never been done so the situation has
remained exactly the same, if not worse. I asked Mr. France:
something has to be done. You are either going to do electrifi-
cation, or you are going to close it down, because
eventually . .. you know, you are running sometimes only one
coach on that. And that is simply because the people cannot
depend on that line.

So I would like you to tell me, are you going to improve the
line? Are you going to use the double-tracking because of the
CP line which was originally suggested five years ago to
alleviate the problem of tardiness on the passenger line
between Dorval or Montreal and Ottawa. And if you have
some information regarding upgrading that particular, I and
many of the west island communities would certainly be
pleased to hear from you. Sure, Mr. Chairman, thank you.

[Translation]

M. Guiney: Les horaires sont modifiés deux fois par an;
C’est-a-dire que nous avons la possibilité de les modifier deux
fois par an. Les horaires prévus pour I'été de 1984 sont
semblables 4 ceux qui sont en vigueur pour I’hiver 1983-1984;
Il n’y a donc pas de changement important sur ce plan.

M. Franche: Pas de changement important.

Pour ce qui est des voies ferrées, monsieur le président, nous
ne savons pas, 4 ce stade-ci, quelles améliorations importantes
s’imposeraient si I'on voulait augmenter la vitesse des trains
sur les voies réservées au transport des passagers. Nous
sommes en train de terminer un rapport sur cette question de a
savoir si une voie consacrée au transport des passagers serait
préférable a une voie partagée ou mixte, si elle nous permet-
trait d’atteindre des vitesses plus grandes et d’éviter les
interruptions; nous attendons les conclusions de ce rapport
avant d’agir, car toute somme versée de facon anticipée serait
gaspillée.

Nous espérons pouvoir comparaitre devant le Comité pour
présenter notre rapport au gouvernement dans le mois ou les
quelques semaines qui viennent; tout cela dépendra des
conclusions. La réparation des voies actuelles ne coilite pas
seulement plusieurs centaines de milliers de dollars. Elle
nécessite beaucoup de travaux. Le CN et le CP se sont en
grande partie chargés des travaux. Je sais, par exemple, que
bon nombre de retards sont imputables aux travaux a un coeur
de traversée utilisé tant par le CN que par le CP. Si vous le
permettez, monsieur le président, M. Guiney pourrait nous
expliquer les travaux dont il se souvient et qui ont été entrepris
I’an dernier sur le trongon reliant Ottawa et Montréal.

Le président: Monsieur Campbell, voulez-vous ce genre de
détails?

M. Campbell (La Salle): Il serait trés intéressant de
connaitre ces renseignements car nous entendons les mémes
choses depuis bon nombre d’années. Lorsque VIA Rail devait
se charger de ces questions il y a cinq ans, on disait, et 4 juste
titre, que VIA Rail utiliserait les voies du CN et qu’on
dédoublerait celles du CP pour le transport des marchandises.
On cherchait ainsi 4 éliminer les retards des services voya-
geurs. Ces derniers ont toujours été de second ordre. Mais ces
projets sont restés sans lendemain et la situation n’a changé en
rien, si ce n’est qu’elle est devenue pire. J'en ai parlé 4 M.
Franche: Il faut faire quelque chose, soit électrifier, soit
abandonner, car vous savez, il arrive parfois qu’un seul wagon
soit déplacé sur cette ligne. La raison en est simple: Les gens
ne peuvent tout simplement pas se fier au systéme.

Dites-moi donc si vous allez apporter les améliorations?
Allez-vous procéder au dédoublement des voies du CP, solution
qui avait été proposée il y a cinq ans comme mesure visant a
améliorer le service passagers entre Dorval ou Montréal et
Ottawa. Par ailleurs, si vous avez des renseignements au sujet
de la remise en état qui vise les localités de I'ouest de I'ile, je
sais que plulieurs d’entre-elles vous sauraient gré de nous en
faire part. Oui, monsieur le président, j'aimerais qu’on me
donne ces renseignements.
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Mr. Franche: Mr. Chairman, there is no specific or large
amount of money if you want, in this year’s budget for
example, for upgrading that line because of, do we or do we
not go to a high-speed type of rail with dedicated tracks versus
share tracks. That is our dilemma. At the moment our work is
almost complete. And once we report to the government, we
will have to get some sort of a decision. The funding costs are
high.

If one decides that we do not go ahead with it, then one has
to decide as to whether to improve the present trackage from
Montreal to Ottawa over the CN line. One can ask the
question, maybe we could link up with the CP because they
have applied for abandonment from Ottawa to Vankleek Hill,
if I recall well, and therefore one could say one will have
almost a dedicated regular type of line on there and then you
would spend your money on that part of it and you would not
be in conflict with freight, at least not from Vankleek Hill to
Ottawa.
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Those decisions unfortunately depend quite a bit on the
question of shared versus dedicated tracks at the moment. We
have not programmed any large amounts of money for that. It
remains a schedule that varies from 1 hour and 59 minutes to
about 2 hours and 10 minutes when all goes well. You are
quite right.

I should also tell the committee, I think, that from one point
of view we are getting a lot better co-operation, for example,
with CN on planning the work blocks for next summer. Mr.
Guiney (xxx verified) sits on a committee with CN which
meets every week and they are now into the planning of work
blocks. That will help to minimize some of the delays we have
had. That was one element of frustration. How much we are
planning for Ottawa, I cannot tell you, but generally there are
work blocks across the country, either the immediate plans or
next summer’s work programs, so that we can try to minimize
interruptions. For example, what they can do at night instead
of in the daytime and so forth. Those are discussed and
negotiated on a regular basis. We will try to improve the
system from that point of view, but we have no major expendi-
tures.

If you so wish, Mr. Guiney can perhaps summarize what has
been done in the past year or two on that line.

The Chairman: I am afraid we will have to forgo that for the
moment because Mr. Campbell’s time is up.

Mr. Campbell (LaSalle): Thank you, Mr. Chairman.
The Chairman: Thank you, Mr. Campbell. Mr. Benjamin.

Mr. Benjamin: Thank you, Mr. Chairman. To start with, on
the construction of these maintenance centres. The Minister of
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[Traduction)

M. Franche: Monsieur le président, le budget de cette année
ne prévoit pas une affectation de sommes précises ou considé-
rables 4 la remise en état de ce trongon, car nous n’avons pas
encore tranché la question de savoir si I'on veut des voies
rapides pour le transport des voyageurs ou des voies qui
serviraient a transporter et les voyageurs et les marchandises.
Voild le dilemme. A I'heure actuelle, nos travaux sont presque
terminés. Il faudra en arriver 4 une décision dans un sens ou
dans l'autre, au moment de la présentation du rapport au
gouvernement. Il s’agit d’un financement d’envergure.

Si 'on décide de ne pas y donner suite, il faut alors décider
s’il convient d’améliorer les voies actuelles reliant Montréal et
Ottawa de préférence a celles du CN. On peut se poser cette
question. Nous pourrions faire la fonction avec les voies du CP
car le CP a demandé a abandonner le service d’Ottawa a
Vankleek Hill, si je me souviens bien; on pourrait donc dire
que nous disposerions d’un trongon pratiquement réservé aux
voyageurs. Nous pourrions investir des sommes pour améliorer
ce trongon, ce qui éviterait le conflit entre les services voya-
geurs et le transport des marchandises, du moins pour ce qui
est du parcours Vankleek Hill-Ottawa.

Malheureusement, ces décisions dépendent en grande partie
d’une autre décision, 4 savoir si I'on préfére consacrer certaines
voies uniquement au transport des voyageurs. Aucune somme
considérable n’a été affectée a ce projet, pour le moment. Il
faut donc compter entre une heure 59 minutes et deux heures
dix minutes pour faire le parcours lorsqu’il n'y a pas de
contretemps. Vous avez tout a fait raison.

Je tiens également 4 signaler au Comité que le CN nous
donne une meilleure collaboration dans la planification des
travaux prévus pour I’été prochain. M. Guiney siége 4 un
comité qui réunit des représentants du CN et qui tient des
réunions toutes les semaines; les membres de ce comité sont en
train de faire la planification des travaux. Ainsi, le nombre des
retards que nous avons connus sera réduit. Ces retards étaient
une des causes de frustration. Je ne peux pas vous dire quels
sont les travaux prévus pour Ottawa, mais de fagon générale,
des travaux seront entrepris dans toutes les régions du pays,
soit dans un avenir immédiat, soit au cours de 1’été prochain;
nous pourrons donc essayer de réduire au minimum les
inconvénients. Par exemple, certains travaux pourront étre
faits durant la nuit plutdt que durant le jour. Ces travaux font
’objet de discussions et de négociations de fagon réguliére.
Nous tenterons d’améliorer cet aspect du systéme, mais nous
n’avons pas prévu de dépenses considérables.

Si vous le voulez, M. Guiney pourrait résumer les travaux
qui ont été entrepris depuis un an ou deux sur ce parcours.

Le président: Malheureusement, il faudra remettre cela a
plus tard, car le temps de parole de M. Campbell est écoulé.

M. Campbell (LaSalle): Merci, monsieur le président.

Le président: Merci, monsieur Campbell. Monsieur

Benjamin.
M. Benjamin: Merci, monsieur le président. Tout d’abord, je
vous poserai des questions au sujet de la construction de ces
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Transport and I believe VIA Rail received representations
from the Government of New Brunswick, the railway brother-
hoods, the City of Moncton and I believe some other groups,
wanting to know what caused VIA Rail to make the final
decision to locate that maintenance facility in Halifax instead
of Moncton. Moncton is “the” railway town in the Atlantic
provinces.

I have here a letter from the railway carmen which says:
Many in the community consider it political, 1984 being an
election year, it being built in the Hon. Gerald Regan’s
constituency for starters. The tradeoffs were made years ago
when Halifax got the National Harbours Board, the
Canadian Armed Forces base and the international . . .

Mr. Nowlan: That is a harbour, for Lord’s sake.
Mr. Benjamin: —“airports”.

I would like to know, Mr. Chairman: Did VIA Rail makes
this decision entirely on its own or did it have to consult with
the Ministry of Transport?

The Chairman: I just wish to advise the witness that he may
answer that question. He is not obliged to comment on the
political aspect of the question.

Mr. Benjamin: [ would be glad if he did.

Mr. Franche: Mr. Chairman, the whole question of mainte-
nance facilities is one of the projects that was looked at over a
rather long period of time. I do not dare say it was well
planned. Perhaps someone would say, good planning, I am not
sure, but it was planned, shall we say.

That started back in 1980 when a report was requested by
VIA from CN Rail as to what could be done to really modern-
ize maintenance facilities across the country instead of
maintaining equipment in open air, open yards, in discon-
nected concepts.

The report at that time which was worked over but has
remained about the same because time has changed the
financial figures, stated that there should be maintenance
facilities at Halifax, Montreal, Toronto, Winnipeg and
Vancouver, that the two main facilities would be at Montreal
and Toronto and at a place like Halifax.
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That is because Halifax was the turnaround point, which is
basically more on servicing than the actual repairs in detail,
and so forth—the servicing aspect; you turn around your train,
you service it, you re-supply it, you clean it, you do what you
have to do, and some of the urgent or required repairs, and
your train comes back. That was the reason for Halifax. In no
way does it modify any type of work we may wish done in the
shops, in the main shops of Moncton, which are excellent
facilities. And these are not facilities to replace main shops;
these are facilities to replace open-air type of maintenance

[Translation]

centres de maintenance. Le ministre des Transports et moi-
méme avons entendu dire que le gouvernement du Nouveau-
Brunswick, les fraternités des cheminots, la ville de Moncton et
d’autres groupes ont demandé 4 VIA Rail pourquoi on avait
décidé d’établir les installations de maintenance a Halifax
plutét qu’a Moncton. Dans les provinces de I'Atlantique,
Moncton est considérée comme étant le centre des activités
ferroviaires.

Je vous cite un extrait d’une lettre de cheminot:

Dans notre localité, nombreux sont ceux qui estiment que la
construction de ces installations dans la circonscription de
I’honorable Gerald Regan reléve d’une décision politique,
1984 étant une année d’élection. On avait convenu de faire
certains échanges il y a bon nombre d’années; Halifax a
obtenu le Conseil des ports nationaux, une base des forces
armées canadiennes et le . . .

M. Nowlan: Mais Halifax est un port, bonté divine!

M. Benjamin: . .. «un aéroport international».

Monsieur le président, je tiens a savoir ceci: la société VIA
Rail a-t-elle pris cette décision elle-méme ou a-t-elle consulté
le ministére des Transports?

Le président: Je tiens 4 signaler au témoin qu’il peut
répondre & cette question. Il n’est pas tenu de se prononcer sur
I’aspect politique de la question.

M. Benjamin: J'aimerais qu'’il le fasse.

M. Franche: Monsieur le président, les installations de
maintenance sont un des projets que nous avons étudiés
pendant assez longtemps. Je n’ose pas prétendre que la
planification était des meilleures. On pourrait dire qu’il s’agit
d’une bonne planification; je n’en suis pas si sir; disons tout
simplement que ce projet a été planifié.

Cela remonte 4 1980 lorsqu’un rapport a été commandé au
CN par VIA Rail; on voulait savoir comment moderniser les
installations partout au pays au lieu d’effectuer certains
travaux 4 ciel ouvert, et au petit bonheur.

Le rapport en question a été étudié mais la situation est
demeurée sensiblement la méme étant donné que le temps a
changé les considérations financiéres; selon le rapport, des
installations de maintenance devraient étre situées 4 Halifax, a
Montréal, a Toronto, & Winnipeg, et & Vancouver; les deux
principales installations devraient se trouver & Montréal et a
Toronto et dans une ville comme Halifax.

Cela s’explique par le fait que c’est 4 Halifax que les trains
font demi-tour, ce qui signifie tout un travail d’entretien plutdt
que des réparations de détail, etc.; c’est donc une question ici
d’entretien. Le train fait demi-tour, vous remettez les choses en
ordre, vous nettoyez, vous rechargez les diverses réserves, vous
faites ce qu'il y a a faire, et avec cela certaines réparations
absolument indispensables, pour que le train puisse revenir.
Voila pourquoi Halifax a été choisi. Mais cela ne modifie en
rien le type de travail que nous demandons aux ateliers de
faire, je pense aux ateliers principaux de Moncton, qui offrent
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facilities, or a few wooden buildings in the open air we had, for
example, in Toronto at Spadina. That was the purpose of
installing it in Halifax, the turnaround point for servicing

purposes.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I would like to ask also ... I
believe in the agreement with the railroads there is provision
for bonuses or penalties for on-time performance.

Mr. Franche: Yes.

Mr. Benjamin: I am sure you are aware, Mr. Franche, of
the study done by Transport 2000 Quebec for the period
December 15 to 26. Trains 14, 15, 16 and 17... Of the 48
departures and arrivals, three were on time; 45 were late. On
trains 20, 21, 22, 23, 24 and 25, from December 15 to
December 26, of the 72 departures and arrivals, 37 were late,
35 on time. Was the railway penalized for any of that and, if
so, for how much?

Mr. Franche: Mr. Chairman, I cannot answer you at the
moment exactly which part applied as penalty to the railway
and by how much. I do not have any of those figures. It is a
complex formula that exists between the railways and
ourselves, which, by the way, is one of the things we are trying
to discuss and modify to be more to our advantage as a
company. That is part of negotiations at the moment. So, I
cannot answer you that. We are not pleased at all with the
performance, but we had a derailment in extremely difficult
weather conditions and we had snow on top of that and it was
very difficult to re-establish the service. While we had that
difficulty, our trains were late; we could not pass them
through. We managed in between points to bus and reconnect
them to some of our trains and we still moved our people.
Unfortunately late, but we moved them. If the committee
wishes . .. T looked in detail and we are still holding a post-
mortem between CN and ourselves right now as to what really
went wrong in certain detailed areas where we can correct it in
the future. But out of 2,630-odd trains, we only cancelled
three. We were late. We transported 314,000 people more than
last year, but we were late.

The Chairman: Who died? VIA or CN?

Mr. Franche: I do not know.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I am relying on my memory
but a year or so ago, when Mr. Franche is looking up these
figures, and I presume he will be able to find them for us later,
as to what rewards or penalties there were for bot}'l railways
for on-time performance or lack of it. As I reca_ll, a'httle over a
year ago, CP and CN owed VIA Rail something in the order
of $11 million for passes—the value of passes for CN and CP

[Traduction]

des installations excellentes. Il ne s’agit donc pas de remplacer
les ateliers principaux; il s’agit simplement de remplacer
certaines de nos installations 4 ciel ouvert, ou quelques
structures de bois ouvertes 4 tout vent comme nous en avions a
Spadina, prés de Toronto. Voild donc exactement pourquoi
nous avons fait cela a Halifax, parce que les trains y font demi-
tour et qu’il y a tout cet entretien dont je parlais.

M. Benjamin: Monsieur le président, j’aimerais également
poser une question . .. Dans 'entente conclue avec les chemins
de fer, un article prévoit des primes, ou des pénalités, en
fonction de la ponctualité du service.

M. Franche: Oui.

M. Benjamin: Vous avez certainement entendu parler,
monsieur Franche, de I’étude faite par Transport 2,000 Québec
pour la période allant du 15 au 26 décembre. Les trains 14, 15,
16 et 17 ... sur 48 départs et arrivées, trois étaient a I’heure,
45 avaient donc du retard. Pour les trains 20, 21, 22, 23, 24 et
35, du 15 au 26 décembre, sur 72 départs et arrivées, 37
avaient du retard, 35 étaient 4 I’heure. La compagnie de
chemin de fer a-t-elle été dans ce cas pénalisée, et de combien?

M. Franche: Monsieur le président, je ne peux pas vous dire
exactement ce qui correspondrait 4 une pénalité qui aurait été
imposée. Je n’ai pas les chiffres. Il s’agit d’une formule
complexe sur laquelle les chemins de fer et nous-mémes nous
sommes entendus, et c’est précisément une des choses que nous
cherchons a rediscuter et 4 modifier dans le sens de notre plus
grand avantage. Cela fait partie de nos négociations du
moment. Je ne peux donc pas vous répondre la-dessus. Je puis
vous dire que nous ne sommes pas du tout satisfaits des
résultats du service, mais il faut dire que nous avons eu un
déraillement dii 4 des conditions météorologiques extrémement
défavorables, auxquelles se sont ajoutées les chutes de neige, et
il a été trés difficile de rétablir le service ferroviaire. Par suite,
nos trains ont eu du retard; les trains ne passaient tout
simplement pas. Dans certains cas, nous avons eu 4 faire appel
i un service d’autocars, pour pouvoir ensuite faire réembar-
quer les passagers dans nos trains, et en gros nous avons réussi
i les transporter. Avec beaucoup de retard malheureusement,
mais ils ont été transportés. Si le Comité le désire... Jai
regardé cela de prés, et nous en sommes encore avec CN 4
régler les comptes de cette affaire, pour essayer notamment de
voir ou les choses ont mal tourné, afin de pouvoir prendre des
dispositions pour I'avenir. Mais, sur 2,630 et quelques trains,
nous n’en avons annulé que trois. Il y avait du retard. Nous
avons transporté 314,000 passagers de plus que I'an dernier,
mais effectivement avec du retard.

Le président: Dans ce réglement de compte, qui est le plus
touché, VIA ou CN?

M. Franche: Je ne sais pas.

M. Benjamin: Monsieur le président, je vais ici citer de
mémoire, pour M. Franche, lorsqu’il cherchera les chiffres que
nous lui demandons, concernant les primes ou les pénalités qui
ont été accordées ou imposées aux deux sociétés de chemin de
fer en fonction de la ponctualité du service. Si je me souviens
bien, il y a un peu plus d’un an, CP et CN devaient 4 VIA Rail
quelque chose de I'ordre de 11 millions de dollars correspon-
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employees—and those two railroads have paid over something
like $3 million, and then they got most of it back for on-time
performance. What is the situation? Do they still owe you
money for passes? Are they still supposed to pay you?
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If so, have they paid you, or do they just deduct it from the
bills they send you?

Mr. Franche: We have an arrangement where they pay us
now for passes, CN and CP. The volume of money we get from
passes is a lot higher with CN than with CP. That is, however,
the incentive . .. or sorry, hold on. The maximum incentive
they can claim is based on a percentage of our gross passenger
revenues and they have never claimed the full amount.

Mr. Benjamin: I hope not.

Mr. Franche: No, they have not and so from that point of
view but still we want to modify that. From a fast point of
view, if you will give me 30 seconds, Mr. Chairman,..maybe
you could explain it better to the committee, Burt. I know you
have been involved quite a bit. It is one of the items we are
renegotiating at the moment.

Mr. Guiney: From the point of view of the incentive fund
itself for on-time performance, as Mr. Franche has pointed
out, it is based on a percentage of VIA’s gross revenue. Insofar
as pass revenues are concerned, CN and CP where they honour
passes, there is . . . they pay an amount equal to a proportion of
the fare between the two points, and the revenue accruing to

VIA is calculated on the tickets used and then forwarded to
VIA Rail.

Mr. Benjamin: And do they owe you money or are they
keeping it paid up?

Mr. Franche: They are paying up.

Mr. Guiney: The payment at the moment is current, to my
understanding.

Mr. Benjamin: Okay. Do they still . . .

The Chairman: You have about three minutes left, Mr.
Benjamin.

Mr. Benjamin: Okay. I will save another question on that
for the second round if we get one. I have been moving from
east to west, if you noticed Mr. Chairman. On this reinstated
train, Winnipeg-Edmonton, VIA sent us a nice letter and a
copy of the proposed schedule, but it only lists the three points
for arrival date, for departure and arrival times. On the trip
between Winnipeg and Saskatoon, if you have a detailed
schedule, I would like to know . .. I presume you will be still
making a stop at Watrous, because it is a sub-division and
crew change, and I would like to know if it is your intention to
reinstate Raymore as the flag stop?

[Translation]

dant 4 la valeur des laissez-passer des employés du CN et du
CP, et les deux compagnies n’ont eu 4 payer que quelque trois
millions de dollars, le reste correspondant précisément aux
primes de ponctualité. Ou en sont les choses, maintenant? Est-
ce que les deux compagnies vous doivent encore de I’argent
pour ces laissez-passer? Doivent-elles vous régler?

Dans ce cas, vous ont-ils payés, ou y a-t-il eu simplement
déduction des factures que I’on vous a envoyées?

M. Franche: Nous nous sommes entendus pour que ces
compagnies nous paient les laissez-passer, ceux de CN et CP.
La somme correspondant a la valeur totale de ces laissez-
passer est plus importante pour CN que pour CP. Toutefois,
pour la prime . .. Excusez-moi, une seconde. Le maximum de
cette prime qui peut étre réclamé, est calculé & partir d’un
pourcentage de notre recette brute en trafic passager, et ce
maximum n’a jamais été atteint jusqu’ici.

M. Benjamin: J'espére.

M. Franche: Non, cela n’a jamais été le cas, mais nous
voulons tout de méme modifier cet arrangement. En gros, si
vous voulez m’accorder encore 30 secondes, monsieur le
président . .. Peut-étre que vous pourriez expliquer cela au
Comité, Burt. Je sais que vous connaissez bien cette question.
C’est précisément ce qui fait I'objet de notre renégociation du
moment.

M. Guiney: Comme I'a dit M. Franche, cette somme
destinée aux primes d’incitation a la ponctualité est calculée a
partir d’un pourcentage de la recette brute de VIA. En ce qui
concerne la valeur des laissez-passer, ce que CN et CP nous
paient ... correspond 4 un pourcentage du prix du trajet
considéré, et la recette de VIA est calculée a partir des billets
vendus, et ensuite nous est versée.

M. Benjamin: Et est-ce que 'on vous paie réguliérement?
Ou est-ce que ’on vous doit encore de I'argent?

M. Franche: On nous paie.

M. Guiney: En ce moment les paiements sont réguliers, si je
comprends bien.

M. Benjamin: Trés bien. Est-ce que . . .

Le président: Vous avez encore 4 peu prés trois minutes,
monsieur Benjamin.

M. Benjamin: Trés bien. Je vais sur ce sujet réserver une
question pour le deuxiéme tour s’il y en a un. Vous I’avez peut-
étre remarqué, monsieur le président, je me déplace d’Est en
Ouest. A propos de ce service rétabli entre Winnipeg et
Edmonton, VIA nous a envoyé une lettre charmante et un
exemplaire des horaires envisagés, avec toutefois simplement
trois arréts et les heures d’arrivée et de départ. J’aimerais
savoir, pour ce qui est du trajet Winnipeg-Saskatoon, si vous
avez ici un horaire détaillé ... Je suppose que vous vous
arréterez encore a Watrous, puisque c’est un embranchement
et qu’il y a changement d’équipe, et j’aimerais également
savoir si vous avez l'intention de rétablir I'arrét facultatif a
Raymore?



9-2-1984

Transports 2:91

[Texte]

Before, people would come from 60 or 70 mile radius around
Raymore from places like Melfort and Tisdale and Wynyard
and Wadena and places like that, to catch the train if they
were going to Edmonton or Vancouver or to Winnipeg or
whatever. Will Raymore be a flag stop? I make this request, if
it is not down as a flag stop, on behalf of a colleague. Raymore
is located in his constituency and he is in another committee
meeting. Will you be making it a flag stop? Or will you make
it a flag stop if you have not already designated it as such?

The Chairman: Mr. Franche.

Mr. Franche: Mr. Chairman, first of all, the first part of the
question as to Watrous. Yes, we will be stopping at Watrous.
With respect to Raymore, we will not be making a flag stop at
Raymore. First of all, I think the population is in the order of
600 or something like that. The volume of business is obviously
very little. There is no station left, there is no platform left and
I think they are using the area or something for storage of
railways for some other type of storage. The investment I think
would be rather high for the type of business. So, unfortu-
nately, the hon. Member asked me if we will make a flag stop:
I have to say no.

Mr. Benjamin: Well, Mr. Chairman, the population of
Raymore may only be 600 but the surrounding area ... the
Town of Tisdale is about 4,000 and Melfort about 6,000 and
Wadena about 3,000 and Wynyard 1,500, etc., and all the
little or smaller communities around there as well . . .
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As I recall, the flag stop was used a lot not for shorthaul
passengers, but for people going to Saskatoon and beyond or
people going to Winnipeg and beyond. Now surely for longer
haul passengers that should be made a flag stop, and I hope
you will reconsider that and make it a flag stop, especially
since it is no big deal to put in a reasonable shelter and
whatever facilities, the green and white flag and the green and
white lantern so that the passengers themselves can signal the
flag stop. You do not even need an employee there.

The Chairman: Mr. Benjamin, that is your time. I will put
you down for the second round.

Mr. Benjamin: Can I have a quicky like Maz did?

The Chairman: All right, Mr. Benjamin. Go ahead.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I would like to ask Mr.
Franche what the situation is as of now on the Calgary-
Edmonton, really the Calgary-South Edmonton. Are you spll
just stopping at South Edmonton? Everybody gets off and tries
to get a little van or a streetcar or rather a bus or a taxi. What
is the situation with the train completing its trip to doyvntoyvn
Edmonton? Is it correct that CP is demanding something like
$14 million in order to fix it up?

Mr. Franche: Mr. Chairman, unfortunately pased on the
decision of the Canadian Transport Commission we were

[Traduction]

Auparavant, les gens se déplacaient dans un rayon de 60 a
70 milles autour de Raymore, d’endroits comme Melfort,
Tisdale, Wynyard et Wadena, pour venir y prendre le train
s'ils devaient se rendre 4 Edmonton, Vancouver, ou Winnipeg,
par exemple. Raymore continuera-t-il donc i étre un arrét
facultatif? Je pose cette question au nom d’un collégue, dont
c’est la circonscription, mais qui est & un autre comité en ce
moment. Si cela n’est déja décidé, en ferez-vous un arrét
facultatif?

Le président: Monsieur Franche.

M. Franche: Monsieur le président, je vais d’abord répondre
a la premiére partie de la question concernant Watrous. Oui,
nous nous y arréterons. En ce qui concerne Raymore, non, il
n'y aura pas d’arrét facultatif. Tout d’abord, disons que la
population est de 'ordre de 600 personnes, ou quelque chose
comme cela, ce qui représente un chiffre d’affaires trés bas
pour nous. Il ne reste plus de gare, il ne reste plus ’de quai
méme, et je crois que l'on utilise I’endroit comme dépdt des
chemins de fer, ou comme entrepdt. Je crois que l'investisse-
ment serait trop élevé par rapport a la recette possible.
Malheureusement, la réponse que je dois donner a l’.honorable
député est non, nous n’en ferons pas un arrét facultatif.

M. Benjamin: Eh bien, monsieur le président, r{léme si la
population de Raymore n’est que de 600 personnes,'ll y a toute
la région environnante, avec la ville de Tisdale ou il y a 4,000
habitants, Melfort 6,000, Wadena environ 3,000, et Wynyard
1,500 habitants etc., 4 quoi il faut ajouter toutes les petites
localités . . .

Si jai bonne mémoire, on utilisait beaucoup les arréts
facultatifs non pas pour les passagers voyageant sur de courtes
distances, mais plutdt pour les passagers allant & Winnipeg ou
i Saskatoon et plus loin. De toute évidence, pour les passagers
voyageant sur de longues distances, on pourrait en faire un
arrét facultatif étant donné qu’il n’en coiite pas trés cher de
construire un abri et de le doter du matériel nécessaire, que ce
soit un drapeau ou un feu blanc et vert; ainsi les passagers
pourraient eux-mémes signaler leur intention de prendre le
train. Il n’y aurait pas 4 embaucher d’employé.

Le président: Monsieur Benjamin, votre temps est écoulé.
Jinscris votre nom pour le deuxiéme tour.

M. Benjamin: Pourrais-je, comme M. Mazankowski, poser
une courte question?

Le président: D’accord, monsieur Benjamin. Faites.

M. Benjamin: Monsieur le président, j’aimerais demander a
M. Franche ce qu’il en est maintenant de la liaison Calgary-
Edmonton, ou plutét de la liaison Calgary-Edmonton Sud.
Vous contentez-vous encore d’arréter & Edmonton Sud? Tous
les passagers sortent du train et doivent ensuite s’enfourner
dans un autobus ou un taxi. Quand le train se rendra-t-il enfin
au centre-ville d’Edmonton? Est-il vrai que le CP demande
prés de 14 millions de dollars pour se rendre au centre-ville?

M. Franche: Monsieur le président, en raison malheureuse-
ment de la décision de la Commission canadienne des trans-
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asked to terminate the train at South Edmonton. Our wish was
to go into Edmonton. The cost was extremely high at that time
and I think that your reference to $14 million is roughly in the
ballpark, if I recall the figures that I was told at the time. We
are hoping that we can maybe find a way of asking the
commission whether we can go back into Edmonton. That is
our wish, so we are not happy with South Edmonton and the
bus system, but it will also be dependant as to whether CP is
still asking this type of money, as I understand, now that they
are not using the line any more and we will have to try and
maybe see if that is possible. That is one of the areas we want
to look at.

Mr. Benjamin: What about if they come in on the CN
tracks from the east?

Mr. Franche: I am not familiar enough with the trackage. I
have been out there, I have seen the bridge but I am not
totally . . . What we were hoping is to go through the CP track
over the bridge and come up and be able to link up with the
CN where the station is and we would have only one station.

Mr. Benjamin: Right.

Mr. Franche: I recall they explained to me, I was there a
while ago, physically building a ¥ and then getting into the
station which would be perfect. We would have one station
there and that would be well located and in fact would
probably increase our business and reduce our costs from that
point of view, because I do not think we would need the station
in South Edmonton any more. That would be our terminal
point out there and we would reduce our costs and improve the
service. Man proposes and God disposes.

Mr. Benjamin: Namely the Minister.
The Chairman: Thank you. Mr. Deniger.

Mr. Turner.

Mr. Turner: Mr. Franche, Mr. Branchaud was recently
relieved of his VIA public relations duties in Ottawa. Why?

Mr. Franche: Mr. Chairman, it was part of many areas of
the company where we have had to, in our re-organization,
reduce some of our overheads and so forth. The new type of
today’s communications field and the way I think we deal with
public relations . . . in Ottawa we tried to handle it extensively
from my office in that sense. It was a cost-cutting measure,
with all due respect, Mr. Chairman, which I hope has not
inhibited our ability to inform Members of Parliament.

Mr. Turner: Well, Mr. Franche, is it not true that Mr.
Branchaud was the link between the MPs or in constant daily
communication with the resonance all over the area of
Canada, and therefore Mr. Branchaud put out the smoke and
fires before they broke into flame. You eliminated a good guy
and he saved you a lot of heartaches. Just for a few dollars,

you are making a big mistake. The same with CN and Walter
Smith. throughout)

An hon. Member: Hear, hear!

[Translation]

ports, nous ne pouvons que nous rendre & Edmonton Sud. Nous
désirions aller 4 Edmonton méme. Or, le coiit était trés élevé a
I’époque et je crois que le chiffre que vous avez donné, environ
14 millions de dollars, est @ peu prés exact, si j'ai bonne
mémoire. Nous espérons essayer trouver un moyen de deman-
der 4 la Commission de retourner & Edmonton. C’est ce que
nous voulons, nous ne sommes pas satisfaits du service qui
s'arréte 4 Edmonton Sud et qui force le passager a prendre
'autobus; cependant, la décision sera fonction des demandes
du CP qui, je le crois, n’utilise plus cette portion de voie; nous
essaierons de voir si nous pourrions nous rendre & Edmonton.
C’est un des sujets sur lesquels nous devrons nous pencher plus
longuement.

M. Benjamin: Si le train voyageait sur les voies du CN
venant de I'Est?

M. Franche: Je ne connais pas assez bien le réseau des voies
ferrées. Je me suis rendu & Edmonton, j’ai vu le pont, mais . . .
Nous espérons pouvoir utiliser la voie du CP, passer par-dessus
le pont et pouvoir nous raccorder au CN, ce qui permettrait
d’avoir une seule gare.

M. Benjamin: En effet.

M. Franche: Quand jétais 1d il y a quelque temps, on
m’avait expliqué qu’on voulait construire un embranchement
en Y pour entrer dans la gare, ce qui serait idéal. Nous aurions
une seule gare; elle serait bien située, ce qui nous permettrait
probablement d’augmenter le nombre de passagers et de
réduire nos coits; nous n’aurions plus besoin, 4 mon sens, de la
gare 4 Edmonton Sud. Nous utiliserions la gare d’Edmonton,
ce qui nous permettrait de réduire nos coiits et d’améliorer le
service. Cependant, ’'homme propose et Dieu dispose.

M. Benjamin: Vous voulez plutdt dire le ministre.

Le président: Merci. Monsieur Deniger.

s

Monsieur Turner.
M. Turner: Monsieur Franche, M. Branchaud a été
récemment relevé de ses fonctions de relationniste pour VIA a

Ottawa. Pourquoi?

M. Franche: Monsieur le président, cela s’inscrit dans le
cadre général de notre réorganisation, ou nous cherchions a
réduire nos frais généraux dans bien des secteurs de la société.
Gréce aux communications modernes et 4 notre approche des
relations avec le public... A Ottawa, elles sont coordonnées
de mon bureau. Il s’agissait d’'une mesure d’économie, sauf
tout le respect que je vous dois, monsieur le président, mesure
qui, je ’espére, ne nuit pas a I'information des députés.

M. Turner: Monsieur Franche, n’est-il pas vrai que M.
Branchaud établissait la liaison entre les députés et les
opérations partout au pays et que par conséquent, M. Bran-
chand réussissait 4 éteindre des feux de broussaille avant qu’ils
ne dégénérent en incendie de forét. Vous avez remercié un bon
employé qui vous épargnait bien des maux de téte. Pour
récupérer quelques dollars, vous faites une énorme erreur. Il en
va de méme pour le CN et Walter Smith.

Une voix: Bravo, bravo!
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An Hon. Member: Hear, hear!

Mr. Turner: How cheap can you be! If you have a man there
and he is doing a job, why do you not leave him there?

Mr. Benjamin: Get rid of one of the vice-presidents.

Mr. Turner: That is right.

Mr. Benjamin: There are lots of vice-presidents.

An Hon. Member: Get rid of the vice-president’s secretary.

Mr. Franche: Mr. Chairman, I guess that was one of the
decisions one had to take somewhere in the rather difficult
cost-cutting exercise we went through.

Mr. Turner: The decision was wrong, sir, in the opinion of
many people in the Ottawa area. Is it true that you are going
to discontinue the overnight train service between Ottawa and
Toronto?

Mr. Franche: We are applying, very shortly, to discontinue
the overnight train from Ottawa to Toronto. We want, first of
all, to replace the bus service from Ottawa to Kingston and
connect into Toronto, which would, hopefully, improve the
daytime service from Ottawa to Toronto—also reducing the
time to four hours, instead of four hours and fifty-five minutes.
But we are applying to the CTC for the discontinuation of the
night train.

Mr. Turner: Who does the repair work on the VIA diesel
units? Does CN have a contract with VIA to complete the
repair of each unit as reported by the incoming engineer on
arrival at each terminal?

Mr. Franche: Hold on a minute. I will ask Mr. Guiney to
answer that question. He is more familiar with the details of
this.

Mr. Guiney: Mr. Chairman, there is a contract with
Canadian National and Canadian Pacific to undertake repairs
to VIA locomotives. When defects are reported, they are
corrected by CN, under contract to VIA Rail.

The Chairman: Are you satisfied with that service?

Mr. Turner: Who enforces that order that the repair work
be completed before the unit is returned to service?

Mr. Guiney: From the point of view of safety, CN, VIA Rail
and the Canadian Transportation Commission. From the point
of view of situations that may not have an impact on the
operation of the unit itself, in some cases perhaps the work is
backlogged and cleared at a normal inspection time.

Mr. Turner: Okay. I have a VIA report of September 13 for
a 2l1-day period, 21 reports all booked by an engineer not
completed. The work was not done, not signed or .anythmg.
Maybe this is one of the reasons why your equipment Is
breaking down; if they sloughed off this, they sloughed off the
other things. The enginemen tell me the equipment is in a hell
of a poor shape and this is the reason why you are having the
breakdowns and the delays. So, if you have a contract you had

[Traduction]

Une voix: Bravo, bravo!

M. Turner: Que vous étes avare! Si vous avez un employé
qui fait bien son travail, pourquoi ne pas le laisser en poste?

M. Benjamin: Débarrassez-vous d’un des vice-président.
M. Turner: En effet.
M. Benjamin: Vous en avez beaucoup.

Une voix: Débarrassez-vous du secrétaire des vice-prési-
dents.

M. Franche: Monsieur le président, il s’agit 1a d’une difficile
décision que nous avons du prendre dans le cadre de la
réduction des coiits.

M. Turner: Vous avez eu tort, monsieur selon beaucoup de
gens a Ottawa. Est-il vrai qu’il n’y aura plus de trains de nuit
entre Ottawa et Toronto?

M. Franche: Nous demanderons sous peu l'autorisation
d’interrompre les services de nuit entre Ottawa et .T.oronto.
Dans un premier temps, nous voulons remplacer la liaison en
autobus entre Ottawa et Kingston pour nous relier 4 Toronto,
ce qui nous permettra d’améliorer les services de jour entre
Ottawa et Toronto, sans compter que nous réduirons le trajet
de 55 minutes. Nous demandons 4 la C.C.T. I'autorisation
d’interrompre le service de nuit.

M. Turner: Qui répare les locomotives diesels de VIA?_ e
CN a-t-il un contrat avec VIA pour effectuer les réparations
de chaque locomotive selon les indications du mécanicien a
’arrivée?

M. Franche: Un instant. Je vais demander a M Guiney de
répondre 4 la question. Il connait mieux ce domaine.

M. Guiney: Monsieur le président, nous avons des contrats
avec le Canadien National et le Canadien Pacifique quant aux
réparations des locomotives VIA. Lorsque des ’réparatlons
s'imposent, elles sont faites par le CN, qui a signé un contrat

avec VIA Rail.
Le président: Ce service vous satisfait?

M. Turner: Qui veille & ce que le travail de réparation soit
bien effectué avant que la locomotive ne reprenne le service?

M. Guiney: Le CN, VIA Rail et la Commission canadienne
des transports pour ce qui est de la sécurité. Pour ce qui est des
problémes qui n’ont pas nécessairement d'incidence sur le
fonctionnement de la locomotive, il arrive que le travail soit
reporté au moment normal d’inspection.

M. Turner: D’accord. J’ai ici un rapport de VIA Rail, en
date du 13 septembre, portant sur 21 jours, dans lequel 21
problémes signalés par le mécanicien n’ont pas été corrigés. Le
travail n’a jamais été fait. Cela explique peut-étre pourquoi
votre matériel ne fonctionne pas; s’ils ont reporté ces travaux-
ci, ils en ont reporté d’autres. Les mécaniciens me disent que le
matériel est dans un état pitoyable et que cela explique les
pannes et les retards. Donc, si vous avez signé un contrat, vous
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better renegotiate that contract and find out what the hell is
going on with CN, as far repairs are concerned—because there
it is in black and white.

Mr. Campbell (LaSalle): Right on.

Mr. Franche: 1 am sorry. Is there a question? I am just
trying . ..

Mr. Turner: There it is, sir.
Mr. Franche: —to understand the question.

Mr. Turner: You will not see the name, some of you will
pluck that fellow, but there it is. Look at the report. There is
not one of them signed. There is the book. Is that how CN
operates? That is unbelievable.

Mr. Guiney: Mr. Chairman, I am not aware of what the
defects are. Also I am not aware of where the defects were
reported and what terminal should have corrected the defects,
but we would be very happy to undertake a review to ascertain
why the defects were not corrected.

Mr. Turner: What about a defective handbrake ratchet that
keeps tripping when you park the diesel? And then you wonder
why you have diesels run away on you. What about the bell
that keeps stopping? The CTC’s rule says that you must start
the bell one-quarter of a mile before you hit the crossing.
Right?

Mr. Guiney: That is correct, Mr. Chairman.

Mr. Turner: Okay. There you are. There is your problem.

Mr. Franche: And you are into safety aspects.
® 1050

Mr. Turner: That is right. Speedometers defective, previ-
ously reported, not corrected; seal broken on deadman control;
defective handle; safety warning lights not working: these are
all violations of the CTC rules. Now who applies the rules?

Mr. Campbell (LaSalle): They should shut the system down.

Mr. Franche: From a safety point of view I think CN has a
responsibility to ensure that the equipment is safe. That has
always been the agreement between CN and CP, depending on
who is doing the repair. It is the same thing whether it is
Edmonton or Calgary; the safety aspects are CP. So from that
point of view that responsibility for safety was explained. If we
see there is an unsafe situation, we ourselves have that same
responsibility, obviously, to make sure it does not happen.

We will have to look into what the Hon. Member is
referring to, Mr, Chairman.

Mr. Turner: I suggest you look in the Toronto area, because
that is where it is happening. Toronto is the main area for
Montreal to Windsor. They are unbelievable, the stories I
hear. I worked with many of these fellows for 35 years, and
they certainly are not liars.

If an official steps in the engine, what power does he have
over the crew—a master mechanic or a train master? What
power does he have over the engine crew or the train crew?

[Translation]

devriez le renégocier pour savoir ce qui se passe au CN, pour
ce qui est des réparations; nous avons ici des preuves noir sur
blanc.

M. Campbell (LaSalle): Allez-y.
M. Franche: Je m’excuse. Y a-t-il une question? J’essaie . . .

M. Turner: Voici le rapport, monsieur.
M. Franche:

M. Turner: Je ne vous montrerai pas de noms pour protéger
’employé mais voici le rapport. Regardez le. Aucun n’est
signé. Voici le dossier. Je n’arrive pas a croire que le CN
fonctionne de cette fagon.

... de comprendre la question.

M. Guiney: Monsieur le président, je ne suis pas au courant
des incidents. Par ailleurs, j’ignore également a quel endroit les
problémes ont été signalés et a quel endroit ils auraient di étre
corrigés; nous sommes bien disposés a faire une étude pour
savoir pourquoi les problémes n’ont pas été corrigés.

M. Turner: Que pensez du frein 4 main qui se dégage
lorsque la locomotive est d I'arrét? Et vous vous demanderez
pourquoi les locomotives diesels ne restent pas en place. Qu’en
est-il de la cloche qui ne sonne pas? Dans le réglement de la
C.C.T., il est stipulé que la cloche doit commencer d sonner un
quart de mille avant le passage a niveau. N’est-ce pas?

M. Guiney: C’est bien vrai, monsieur le président.
M. Turner: D’accord. Voila le probléeme.
M. Franche: Il s’agit de questions de sécurité.

M. Turner: En effet. Des indicateurs de vitesse faussés qui
ne sont pas encore réparés; des joints d’étanchéité brisés sur les
pédales de sécurité; des poignées cassées; des voyants de
sécurité qui ne s’allument pas: Tout cela est contraire au
réglement de la C.C.T. Qui donc fait respecter le réglement?

M. Campbell (LaSalle): Ils devraient tout arréter.

M. Franche: Du point de vue de la sécurité, je crois qu'’il
revient au CN de veiller 4 la sécurité du matériel. Telle a
toujours été ’entente entre le CN et le CP, selon la société qui
effectue les réparations. C’est la méme chose & Edmonton ou a
Calgary: La sécurité releve du CP. Donc, voild pour la
sécurité. Si nous constatons un danger, nous devons bien sir
partager la responsabilité pour faire en sorte qu’il disparaisse.

Monsieur le président, nous devrons étudier plus 4 fond ce &
quoi fait allusion ’honorable député.

M. Turner: Vous devriez vous tourner du coté de Toronto,
ou existent des problémes. Toronto est la zone principale du
corridor Montréal-Windsor. Je n’arrive pas a croire ce qu’on
me dit. Cependant, j’ai travaillé avec ces employés pendant 35
ans et je sais qu’ils ne mentent pas.

Si un représentant monte dans la locomotive, quelle autorité
a-t-il sur I’équipe, sur le maitre mécanicien ou le chef des
machinistes? Quelle autorité a-t-il sur I'équipe de la locomo-
tive ou le personnel d’accompagnement?
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Mr. Franche: On a train, the conductor is the person
responsible for the train.

Maybe, Bert, you can explain better than I on that issue.

Mr. Guiney: Mr. Chairman, I would ask that Mr. Turner
explain whether he means a CN official or a VIA official.

Mr. Turner: Both.

Mr. Guiney: From the point of view of a CN official—and
not too long ago I was one—the CN official has jurisdiction to
look after unsafe conditions both reported by the crew and
indicated throughout the journey. From the point of view of
VIA Rail officials, we are required to monitor the performance
of the equipment throughout and report defects to Canadian
National and any operating rule violations—or Canadian
Pacific, if indeed we are riding on that railway. Our jurisdic-
tion is not to instruct the crew, both head end and tail end, but
to observe conditions and have CN or CP correct them.

Mr. Turner: When the official gets on the engine, is he a
member of the crew?

Mr. Guiney: If he is an official with an operating rule card
and date, the answer is yes, he is.

Mr. Turner: Rule 34 of the CTC rule says all members of
engine and train crews must, when practical, communicate to
each other by its name the indication of each signal affecting
the movement of their train or engine. It does not say one word
about officials. Can you tell me why on the CN and VIA these
officials are withdrawing men from service because in their
opinion they are not communicating the signals the way they
want them to communicate? You can instruct a man, but you
have no power, because the rule says “train crews”. An official
is not a member of the crew.

Mr. Guiney: Mr. Chairman, the VIA Rail official on the
train does not withdraw any of the operating crews from
service. The withdrawal of operating crews from service is the
responsibility of Canadian National or Canadian Pacific
operating officers, and no doubt that question might better be
directed to either CN or CP.

Mr. Turner: The engineers and train masters and all those
crews—do they not work for VIA? Who pays them? What is
the arrangement under which CN and CP crews work for
VIA?

Mr. Franche: Conductors and trainmen and engineers work
for CN or CP. They are repaid to the operating companies
through the costing order R6313.

The Chairman: Mr. Turner, that is your time, sir.

I think we will have time for one more. I will call on Mr.
Ellis; 10 minutes.

® 1055

Mr. Ellis: Thank you very much, Mr. Chairman.

[Traduction]

M. Franche: A bord du train, le chef de train est le seul
responsable.

Bert, vous pourriez peut-étre expliquer mieux que moi ce
qu’il en est.

M. Guiney: Monsieur le président, j'aimerais demander a
M. Turner s’il parle d’un représentant du CN ou de VIA?

M. Turner: Des deux.

M. Guiney: Pour ce qui est du représentant du CN, c’est ce
que je faisais il n,y a pas si longtemps: celui-ci est le responsa-
ble auquel les membres d’équipage signalent les dangers au
cours du voyage. Pour ce qui est maintenant des représentants
de VIA Rail, nous devons évaluer le matériel et signaler toute
infraction aux régles d’exploitation et toute lacune au Cana-
dien National ou au Canadien Pacifique, si nous empruntons
leurs voies. Nous ne devons pas donner d’instructions aux
membres d’équipage, nous sommes chargés de faire des
observations et d’amener le CN ou le CP 4 corriger les lacunes.

M. Turner: Lorsqu’un représentant monte sur la locomotive,
devient-il membre d’équipage?

M. Guiney: S’il s’agit d’un représentant ayant ses papiers en
régle, oui, il I’est.

M. Turner: Le Réglement 34 de la C.C.T. stipule que tous
les membres de I'équipe de la locomotive et du pqrsonnel
d’accompagnement doivent dans la mesure du possnble,' se
communiquer tout incident nuisant au train ou 4 la .locomotlve.
Ce réglement ne parle pas des représentants. Pourriez-vous me
dire pourquoi au CN et 4 VIA, ces représentants retirent des
employés du service parce que selon eux, ces employés ne
communiquent pas de la fagon souhaitée? On peut donner des
instructions 4 un employé mais vous n’avez aucun pouvoir
étant donné que le réglement parle du p;rsonrg;l d"accompa-
gnement. Un représentant ne fait pas partie de I'équipage.

M. Guiney: Monsieur le président, le représentan.t d; VIA
Rail 4 bord du train ne retire aucun agent d’exploitation du
service. Le retrait des agents d’exploitation du service revient
au Canadien National ou au Canadien Pacifique, par I’entre-
mise de leurs agents et il vaudrait certainement mieux poser
cette question au CN ou au CP.

M. Turner: Les mécaniciens, les chefs d’équipe des machi-
nistes, tous ces membres d’équipage, ne travaillent-ils pas pour
VIA? Qui paie leur salaire? En vertu de quelles dispositions les
équipes du CN et du CP travaillent-elles pour VIA?

M. Franche: Les chefs de train, le personnel d’accompagne-
ment et les mécaniciens travaillent pour le CN ou le CP. Leur
salaire est remboursé 4 ces sociétés en vertu de I'ordonnance
d’établissement des coiits de revient R6313.

Le président: Monsieur Turner, votre temps est écoulé.

Nous avons encore suffisamment de temps pour une
personne. Je donne donc la parole & M. Ellis qui aura 10
minutes.

M. Ellis: Merci beaucoup, monsieur le président.
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I want to begin by reading first a very brief excerpt from the
Montreal Gazette of October 25 in which they make the point
that the money-losing VIA is moving into bigger quarters.
They say: I quote here:

VIA, which cut its rail passenger service by 20% last year,
increased its head office space by as much as 50%. Out of
that, 18,000 square feet will be used for a new computer.
VIA Rail has already tripled its head office space since it
was formed in 1977.

I am delighted to follow Mr. Turner because Mr. Turner has
put some technical points on the record with which I am not
familiar, but I am going to read just a few excerpts from only
four letters that I have received in the past four weeks that will
give you some idea how well VIA works.

In the first one the lady pointed out that she and her family
were going to Toronto and she points out that prior to
boarding the train the conductor said, “This train has standing
room only and if you get on I do not want any hassles”.

Another lady with a family said that when the train pulled
in at Belleville, 15 minutes late as usual, the conductor got off
the train and announced that the train was full and there was
standing room only.

A lady who has written from the County of Prince Edward
talks about a return trip from Belleville to Montreal. She tells
about the train being late when it got into Belleville. She was
told when she got to the station . .. not before, because I have
tried that myself—that the train would be an hour late. By
then of course it was too blustery in the county to go back
home so she waited there and found an hour later they were
told there was another delay. This is a train that only has to
come 100 miles from Toronto. Finally it did get there, and on
the way down, with the normal shunting at Brockville, which
normally takes a half hour . . . There was another delay west of
Cornwall that held things up. This time it was a Rapido that
had passed at Brockville which they were shunting. The brakes
on the Rapido seized up and they were another 20 or 30
minutes getting around that. All in all they arrived in Mont-
real three hours late. That was going down. The return trip
was not quite as bad. On the return trip they were only an hour
and 45 minutes late.

This is a gentleman from Belleville who rides the train fairly
regularly. He and two others found when they got to the
station at Belleville that there were no coach seats available
and he had to take club car seats. When they finally decided
they would pay the extra money and take the club car seats
they asked for three together in the smoking section. When the
train finally did arrive in Belleville—one hour late... the
three seats together in the smoking section were not available
so they were moved to other seats. However, that became very,
very cold. There was a cold draft coming in between the doors.
No food was served because of some problems with trains in
Montreal, and on their arrival in Toronto his luggage had a
. quarter of an inch of snow covering it.

[Translation)

Je veux commencer par vous lire un bref extrait du Gazette
de Montréal du 25 octobre dans lequel on signale que VIA,
société qui perd de I'argent, va emménager dans des locaux
plus spacieux. On dit et je cite:

VIA, qui a réduit son service de chemins de fer passagers de
20 p. 100 I'année derniére, augmentera de 50 p. 100 ses
locaux du siége social. Dix-huit mille pieds carrés seront
consacrés 4 un nouvel ordinateur. VIA Rail a déja triplé
'espace occupé par son siége social depuis sa création en
1977.

Je suis trés heureux de passer aprés M. Turner, car M.
Turner a soulevé certaines questions techniques au sujet
desquelles je ne suis pas au courant. Je vais quand méme vous
lire quelques extraits de quatre lettres que j'ai regues depuis
quatre semaines pour vous donner une idée de la fagon dont
VIA fonctionne.

Dans la premier cas, une femme m’a dit qu’elle et sa famille
s’en allaient 4 Toronto et qu'avant de monter dans le train, le
chef de train lui a dit, «Il n’y a que des places debout dans ce
train, et si vous montez je ne veux pas avoir de problémen.

Une autre femme qui voyageait avec sa famille m’a dit que
lorsque le train est arrivé 4 Belleville, avec 15 minutes de
retard comme d’habitude, le chef de train est descendu pour
annoncer qu’il ne restait que des places debout dans le train.

Une autre femme du comté du Prince-Edouard me décrit un
voyage de Belleville & Montréal. Elle dit que le train était en
retard lorsqu’il est arrivé 4 Belleville. On le lui a dit lorsqu’elle
est arrivée a la gare—et non pas avant, car moi-méme j’aurais
téléphoné avant d’aller 4 la gare—que le train serait en retard
d’une heure. Comme il y avait une tempéte, elle ne pouvait pas
rentrer chez-elle, et elle a donc attendu une heure pour
apprendre qu’il y avait un nouveau retard. Il s’agit d’un train
qui partait de Toronto, 4 seulement 100 milles de Toronto. Le
train a fini par arriver 4 Belleville, et pendant le voyage a
Montréal, aprés les manoeuvres d’aiguillage a Brockville, qui
ont toujours lieu et qui durent une demi-heure en général, il y
a eu un autre retard a I'ouest de Cornwall. Cette fois-ci c’était
un Rapido qui est passé 4 Brockville, qui faisait I'objet de
manoeuvres d’aiguillage. Les freins du Rapido ont grippés, ce
qui a entrainé un autre retard de 20 ou 30 minutes. Avec tous
ces problémes, le train est arrivé 4 Montréal avec trois heures
de retard. Le voyage de retour n’était pas si mauvais, le train
n’avait qu’une heure et 45 minutes de retard.

Autre cas d’'un monsieur de Belleville qui prend le train
assez souvent. Lorsqu’il est arrivé 4 la gare de Belleville avec
deux autres passagers, il ne restait pas de place dans les
wagons, et ils ont donc dii prendre place dans la voiture-club.
Ils en ont payé le supplément et ont demandé trois siéges
ensemble dans la section des fumeurs. Lorsque le train est
finalement arrivé 4 Belleville—avec une heure de retard, il n’y
avait pas trois places de disponibles dans la section fumeurs, et
ils ont été obligés d’occuper d’autres siéges. Cependant, il
faisait trés trés froid. Il y avait un courant d’air dans le wagon
entre les portes. Aucun repas n’a été servi, a cause de difficul-
tés & Montréal. Lorsque cette personne est arrivée 4 Toronto,
ses valises étaient couvertes d’un quart de pouce de neige.
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It seems to me, Mr. Chairman, that these very few of the
many complaints I get back up the report that came over a
CBC program just recently stating that the VIA Rail service
we have in Canada is probably the worst train service in the
industrial world.

Mr. Mazankowski remarked about the extra $147 million
going into a new rail maintenance facility. Many of the staff—
I know this because many of them work from Belleville—have
found that because of the rules that have been put in place
they have to travel to either Montreal or Toronto in fact to go
to work. No longer are they allowed to get on a train in
Belleville even though the train stops there.

It seems to me, Mr. Chairman, we have right now a far
worse train service with the new equipment than we have had
over the past four or five years. I, frankly, like many others,
have stopped using the train as often as I used to.

Mr. Turner would know that I know these fellows person-
ally. They are good friends. I see them in Belleville, and I like
to ride the trains with them and chat with them. It is the sort
of thing a politician does. But frankly, I am not riding the
trains as often because they are embarrassed with the type of
service they are giving. I do not know what the on-time service
is but I will tell you this: In the number of times I have ridden
the train in the last year, it has never—I repeat, never—been
on time, not once. It seems to me the train service we have is a
disgrace to this country.

® 1100
With that, I will ask the chairman if there is any hope under
the régime we have now of ever making it any better.

The Chairman: That should take the remaining five minutes,
Mr. Franche.

Mr. Franche: Thank you very much.

Mr. Flis: On a point of order, Mr. Chairman, you did say we
would stop at 11.00 a.m. because of the speech going on in the
House of Commons. I hear the bells going.

Mr. Ellis: You are just a little punchy, that is all, Jesse.
Mr. Flis: I am willing to let the opposition hear the response.

Mr. Ellis: We could hear the response at 4.00 p.m. if you
like.

The Chairman: All right.
Mr. Ellis: I am easy.

The Chairman: Okay. I thank the members'of the f:ommit-
tee and the witnesses for their appearance this morning. We
plan to resume our sitting at 4.00 p.m.

With that in mind, the committee is adjourned to the call of
the Chair.

[Traduction]

A mon avis, monsieur le président, ces quelques exemples
des nombreuses plaintes que je regois renforcent la situation
décrite dans une émission diffusée derniérement i Radio-
Canada, réseau anglais. D’aprés cette émission, le service de
VIA Rail est probablement le pire service de chemins de fer du
monde industrialisé.

M. Mazankowski a signalé le fait que 147 millions de dollars
supplémentaires seront consacrés 4 cette nouvelle installation
d’entretien. Beaucoup des employés ont constaté qu'a cause
des nouvelles régles, ils sont obligés d’aller soit & Montréal soit
a Toronto pour leur travail. Si je sais cela, c’est parce que
beaucoup de ces employés sont de Belleville. Ces employés
n’ont plus le droit de monter dans un train 4 Belleville, méme
si le train s’y arréte.

Il me semble, monsieur le président, que nous avons
maintenant un service de chemins de fer passagers bien pire,
avec le nouvel équipement, que I'ancien d’il y a quatre ou cing
ans. Je vous dis en toute franchise, que comme beaucoup
d’autres, je prends le train beaucoup moins souvent qu’autre-
fois.

M. Turner connait les employés dont je parle. Ce sont ses
amis. Je les vois 4 Belleville, et j’aime prendre le train pour
causer avec eux. C’est le genre de chose que fait un politicien.
Mais je vous dis en toute franchise, que je prends le train
moins souvent, parce que les employés sont embarrassés
d’offrir un tel service. Je ne sais pas quel pourcentage des
trains arrive a I’heure, mais je puis vous dire que toutes les fois
que j’ai pris le train ’'année derniére, il n’a jamais été a I’heure,
pas une seule fois. Je trouve que notre service de chemins de
fer est une honte.

Je vais demander au président s’il existe un espoir quelcon-
que d’amélioration du service avec le nouveau régime.

Le président: Votre réponse devrait occuper les cing minutes
qui reste, monsieur Franche.
M. Franche: Merci beaucoup.

M. Flis: Jinvoque le Réglement, monsieur le président.
Vous avez dit que la réunion se terminera 4 11 heures a cause
du discours 4 la Chambre des communes. J’entends les cloches

sonner.
M. Ellis: Vous poussez un peu fort, Jesse.

M. Flis: Je suis prét 4 permettre aux membres de ’opposi-
tion d’écouter la réponse a la question.

M. Ellis: Nous pourrions écouter la réponse a4 16 heures, si
vous voulez.

Le président: D’accord.
M. Ellis: Je ne suis pas difficile.

Le président: Trés bien. Je remercie les membres du Comité
de leur présence et les témoins de leur comparution ce matin.
Nous allons reprendre notre réunion a 16 heures.

La séance est levée.
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AFTERNOON SITTING
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The Chairman: The committee is resuming hearings on the
capital budget of VIA Rail and the annual report of VIA Rail
for 1982, as I stated this morning. I welcome back before the
committee Mr. Franche and his associates. When we
adjourned at 11.00 a.m. for the House session, we had just
finished hearing Mr. Ellis. Our next questioner is Mr. Deniger.

Before we go to that, I want to raise the matter that was
raised this morning in committee with regard to the production
of a contract between VIA Rail and Nirvana Management
Consultants Limited. I do not think it will be necessary for me
to make any ruling, because I believe Mr. Franche has a
further comment he would like to make in that regard. Mr.
Franche.

Mr. Franche: Mr. Chairman, with the advantage of time
during the recess, I discovered that the lease, according to a
custom often occurring in the Province of Quebec, has been
registered and therefore is in the public domain as a lease. It is
now in the public domain. Whether you wish us to table it or
not, I leave to your good judgment. If so, it will take us a bit of
time to have it all translated, as it is written in English only.

The Chairman: I would prefer that the document be made
available to the member who asked for it and any member who
might want it, rather than actually tabling it. If it is tabled, it
means that it has to be part of today’s record and I really do
not see the need for it to be part of the record. That is simply a
personal opinion, it is not a ruling. My suggestion would be to
make it available to any member who wants it. Is that agreed?

Some hon. Members: Agreed.

The Chairman: Agreed. Mr. Mazankowski asked for it.
Mr. Forrestall.

Mr. Forrestall: Without anticipating Mr. Mazankowski’s
intentions with respect to it, with respect, Mr. Chairman, I
would think he would want it to be part of the record. If he, in
fact, asked for your co-operation in having it tabled, could I
ask you, on a point of order, whether you could ask the
witnesses if they could make it available? We will find an
opportunity to consult with Mr. Mazankowski, so that his
views at least are known with respect to it.

The Chairman: I think that is a fair suggestion. Certainly if
it is made available to members of the committee at a later
date, any member can move that it become part of the
proceedings of a future meeting. Fair enough? Okay.

Mr. Franche.

Mr. Franche: Just one more point, Mr. Chairman. In answer
to one of the questions this morning on the question of on-time
performance for the record, I am quite prepared to table a
document that will, hopefully, enlighten the committee on the
on-time performance by month for the last four years of all our

[Translation]
SEANCE DE L’APRES-MIDI

Le président: Le Comité reprend ses audiences portant sur
le budget d’immobilisation de VIA Rail et sur I’étude du
rapport annuel de VIA Rail pour 1982, comme je I'ai dit ce
matin. Nous accueillons de nouveau devant le Comité M.
Franche et ses collaborateurs. Lorsque nous avons ajourné nos
travaux 4 11 heures pour aller 4 la Chambre, M. Ellis venait
de terminer son intervention. Le suivant sur ma liste est M.
Denige:

Avant de lui passer la parole, je voudrais reprendre la
question qui a été soulevée ce matin en comité et qui portait
sur la signature d’un contrat entre VIA Rail et Nirvana
Management Consultants Limited. Je ne pense pas devoir
prendre de décision a ce sujet car je crois que M. Franche a
d’autres observations a faire 4 cet égard. Monsieur Franche.

M. Franche: Monsieur le président, j'ai profité de 1'ajourne-
ment pour constater que le bail, selon une coutume courante
dans la province du Québec, a été enregistré et qu'il fait par
conséquent partie du domaine public. Je vous laisse le soin de
décider si vous désirez que nous vous le remettions ou non.
Dans l'affirmative, il nous faudra un certain temps pour le
traduire car ce document n’existe qu’en anglais.

Le président: Je préférerais qu’il soit remis au député qui I'a
demandé et a tout autre qui désirerait I’avoir, plutét qu’il soit
déposé. S’il est déposé, il doit figurer au procés-verbal de ce
jour et je ne pense pas que cela soit nécessaire. Mais il s’agit
simplement d’une opinion personnelle et non pas d’une
décision. Je propose que ce document soit remis aux députés
qui le désirent. Etes-vous d’accord?

Des voix: D’accord.
Le président: Bien. C’est M. Mazankowski qui I’a demandé.
Monsieur Forrestall.

M. Forrestall: Sans vouloir préjuger des intentions de M.
Mazankowski, je crois, monsieur le président, qu’il préférerait
que ce document figure au procés-verbal. Si, en fait, il vous
demandait que ce document soit déposé, je vous crierai, en
rappel au Réglement, de bien vouloir demander aux témoins
s’ils sont disposés 4 le rendre public. Nous pourrons ensuite
consulter M. Mazankowski pour que nous soyons mieux en
mesure de savoir ce qu’il en pense.

Le président: Je pense que c’est une bonne suggestion. Si ce
document est distribué aux membres du Comité a une date
ultérieure, tout membre de ce Comité peut demander a ce qu’il
fasse partie du procés-verbal d’une séance ultérieure. Etes-vous
d’accord? Bien.

Monsieur Franche.

M. Franche: Un dernier point, monsieur le président. En
réponse 4 une question posée ce matin a propos des départs et
des arrivées ponctuels des trains, je suis tout a fait disposé a
déposer un document qui, je ’espére, permettra au Comité
d’observer nos résultats mensuels a ce sujet au cours des quatre
derniéres années, par ligne et par train.
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train services by route, and the number of trains, if you wish
me to do so.
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The Chairman: I think that would be a good idea. I think
that would substantially respond to the question put by Mr.
Ellis, which had not been responded to when we adjourned. Is
that agreed?

Some hon. Members: Agreed.
The Chairman: Mr. Benjamin.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, on the on-time performance,
I also asked whether there had been any penalties or incentive
payments made as the result of on-time performance or the
lack thereof. Could we get that information? I cited a total of
10 trains altogether where the on-time performance was
abysmal. I would think that should be incorporated in the
questions I asked, if Mr. Franche can provide that.

The Chairman: Mr. Franche.

Mr. Franche: Mr. Chairman, here is one area where I think
I would venture that the amounts—because they are part of
the contractual relationship between Canadian Pacific and
ourselves and Canadian National and ourselves—I think are
not of the public domain and I might have difficulty ... I
would turn, I think, maybe, to the chair, as to the wisdom of
tabling this type of information, because it is out of private
documents with the two companies. I know that in our
memorandum of understanding, as I recall it, there is a clause
that says we should not divulge questions of costs and so forth.
In the contract there is a confidentiality clause, the corporate
secretary advises me.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I have two more, on a point
of order.

The Chairman: Well, I really do not know, Mr. Benjamin.

Mr. Benjamin: Well, Mr. Chairman, again, if there were 10
railroads and three passenger airlines, there might, there just
might be some reason for confidentiality. But damn it all . . .

The Chairman: Order.

Mr. Benjamin: —Mr. Chairman, if the railroads insist on
confidentiality about their on-time performance or lack of it,
then why are VIA Rail, Mr. Chairman, on this point of order,
agreeing to clauses of confidentiality, when the publication of
those agreements are meaningless, in terms of confidentiality?
I mean, it is only between you and two railroads. There is
nobody else involved. What is the point of confidentiality?

The Chairman: I think we are . . .

Mr. Deniger: I am taking a stand on the position of Mr.
Benjamin. The remarks he is making should not be addressed
to the witness, but to you, Mr. Chairman, who has to make a

ruling on his demands.

[Traduction)

Le président: Je pense que ce serait une bonne idée. Cela
répondrait 4 la question posée par M. Ellis et restée sans
réponse lorsque nous avons ajourné. Etes-vous d’accord?

Des voix: D’accord.
Le président: Monsieur Benjamin.

M. Benjamin: Monsieur le président, 4 propos des départs et
des arrivées ponctuels, j'avais également demandé si des
amendes ou des primes avaient sanctionné les mauvais ou bons
résultats. Pourrions-nous obtenir ces renseignements? Je vous
ai cité 10 trains ou les performances laissaient vraiment a

désirer. Je pense que cette question devrait €tre incorporée a
celles que j’ai déja posées, si M. Franche peut y répondre.

Le président: Monsieur Franche.

M. Franche: Monsieur le président, je dois dire que ces
chiffres ne sont pas, je crois, du domaine public car ils fgnt
partie des contrats que nous avons signés avec le Canadien
Pacific et le Canadien National. Je demanderais donc au
président de bien vouloir me faire savoir si ce type de rensei-
gnement doit étre rendu public ou non car ces chiffres ﬁgurex}t
dans des documents privés signés avec ces deux sociétés. Je sais
que dans notre lettre d’entente, si je ne m’abuse, il figur_e un
article stipulant qu’il est interdit de divulguer tout renseigne-
ment sur les coits et ainsi de suite. Le contrat renfermp une
clause confidentielle, vient de dire notre secrétaire exécutif.

M. Benjamin: Monsieur le président, un rappel au Régle-
ment. J’ai deux autres questions 4 poser.

Le président: Bien, je ne sais vraiment pas, monsieur
Benjamin.

M. Benjamin: Mais, monsieur le prés_ident, s:il_ existai_t 10
compagnies de chemins de fer et trois lignes aériennes, il se
pourrait, je dis bien, il se pouyralt que des questions d’ordre
confidentiel entrent en jeu. Mais bon sang . . .

Le président: A l'ordre.

M. Benjamin: ... Monsieur le président, si les compagnies
de chemins de fer invoquent le caractére confidentiel de leurs
statistiques portant sur leurs performances ou _le’ur absence de
performances quant aux départs et aux arrivées ponctuels,
alors pourquoi VIA Rail accepte-t-elle de signer des clauses
confidentielles alors que la publication de ces accords n’aurait
aucune répercussion quant a leur caractére confidentiel? De
toute facon, il s’agit seulement d’un accord entre vous et deux
compagnies de chemins de fer. Personne d’autre n’entre en jeu.
Pourquoi ce caractére confidentiel?

Le président: Je crois que nous . . .

M. Deniger: Je me range du coté de M. Benjamin. Ses
remarques ne devraient pas étre adressées au témoin mais
plutdt & vous, monsieur le président, qui devriez trancher.
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Mr. Benjamin: Yes, then I will direct it to you, Mr.
Chairman, to rule on whether or not the confidentiality thing
is valid, and in this instance it is not.

The Chairman: Mr. Forrestall.

Mr. Forrestall: Perhaps, Mr. Chairman, one of the tests
would be for you to inquire of the witnesses whether or not the
information would be available under an application under the
Access to Information provisions that we now have. If it is
available, in the judgment of counsel to VIA Rail, then
perhaps the ruling you would make would be in one direction.
If it is not, then I am certain it would be in another direction,
but it is a test that I think facilitates the difficulties we get in
with this. And if we early on in our affairs establish a process
that can rationally answer that question, then I think we will
save ourselves a lot of time and trouble with respect to whether
or not the point of order should be upheld or otherwise.

The Chairman: Thank you very much. The guidelines which
the House follow—and I think I can rule on this one relatively
quickly. The witness has said there is a confidentiality clause
in the contract between VIA and the railroads with regard to
penalty payments. The guideline that the House uses under
Citation 390.2(n) says:
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Papers that are private or confidential and are not of a
public or official character are not to be tabled.

Therefore, if I am forced to make a ruling, I would have to
rule that a contract which calls for confidentiality of a part of
the contract, would be violated if that part of the confidential
nature of the contract were in fact made public. So I would
have to say that we could not insist upon the tabling of that
particular document.

Now then, I hope that disposes . . .

Mr. Benjamin: That is why our parliamentary committee
system does not work very well.

The Chairman: —I do not know if that is a reflection on the
system or on the committee, Mr. Benjamin.

Mr. Benjamin: [ meant the parlia‘mentary committee
system. We are emasculated. We can get more information out
of the U.S. Securities Exchange Commission!

The Chairman: All right, Mr. Benjamin. We are not
operating under U.S. law or U.S. parliamentary procedure; we
are operating under Canadian law and Canadian parliamen-
tary procedure and that is what I am responsible for. Mr.
Franche has. . .

Mr. Benjamin: I did not say that, anyway.
The Chairman: No, I did.
Mr. Benjamin: Yes. Which is apropos of nothing.

The Chairman: Mr. Franche has proposed the tabling of a
chart of on-time performance by month over a four-year

[Translation]

M. Benjamin: Oui, alors monsieur le président, je vous
demande de bien vouloir juger du caractére confidentiel de ces
chiffres car 4 mon avis ils ne le sont pas.

Le président: Monsieur Forrestall.

M. Forrestall: Si vous me le permettez, monsieur le
président, vous pourriez demander aux témoins si ces rensei-
gnements pourraient étre rendus publics en application de la
loi sur I'accés a I'information, et compte tenu de ce qu’en pense
I'avocat de VIA Rail, la décision que vous prendrez ira peut-
étre dans un sens. S’ils ne peuvent pas I'étre, alors je suis sdr
que votre décision irait dans un autre sens mais je pense que
C’est un critére qui nous facilite la tiche lorsque nous nous
embarquons la-dedans. Et si dés le départ nous établissons un
processus qui nous permette de répondre de fagon rationnelle 4
cette question, je crois que nous épargnerons alors beaucoup de
temps et pourrons décider si oui ou non ce rappel au Régle-
ment est valide.

Le président: Merci beaucoup. Je crois que je puis prendre
une décision a ce propos relativement rapidement. Le témoin
nous a dit que le contrat signé entre VIA et les compagnies de
chemins de fer renfermait une clause confidentielle portant sur
I'imposition d’amendes. Or voici ce que dit le commentaire
390.2(n), ligne de conduite qu’adopte la Chambre:

Les documents privés ou confidentiels n’ayant pas de
caractére public ou officiel ne seront pas déposés.

Donc, si je me vois obligé de prendre une décision, je devrai
décider que le secret d’un contrat qui est en partie confidentiel
se voit violé si cette partie du contrat pour laquelle s’applique
le secret est rendue publique. Je dois donc en conclure que
nous ne pourrons pas insister pour-que soit déposé ce document
particulier.

Bon, j'espére que cela régle . . .

M. Benjamin: Voild pourquoi notre systéme de comité
parlementaire ne fonctionne pas tellement bien.

Le président: . .. je ne sais pas si c’est imputable au systéme
ou au Comité, monsieur Benjamin.

M. Benjamin: Je veux dire le systéme de comité parlemen-
taire. Nous nous retrouvons pieds et poings liés. On réussit a
tirer plus de renseignements de la Securities Exchange
Commission des Etats-Unis!

Le président: Monsieur Benjamin, nous ne relevons pas de la
compétence des lois américaines ni de la procédure parlemen-
taire de ce pays; nous sommes ici au Canada, c’est la loi
canadienne et la procédure parlementaire canadienne qui
s’appliquent et définissent I’étendue de mes responsabilités. M.
Franchea...

M. Benjamin: De toute fagon, ce n’est pas ¢a que j’ai dit.
Le président: Non, c’est moi qui I'ai dit.

M. Benjamin: Oui. Et ce n'était d’ailleurs pas du tout
pertinent.

Le président: M. Franche a proposé que soit déposé un
tableau donnant le nombre d’arrivées et de départs respectant
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period for nine different routes. Does the committee agree to
the tabling of the documents?

An hon. Member: Are those all the routes?
Mr. McKnight: Why just the nine, if [ may . . .

The Chairman: They are all eastern Canadian routes; there
is one transcontinental route.

Mr. Benjamin: If it is the only one . . .

The Chairman: Do you wish it to be printed as an appendix
to this day’s proceedings?

Some hon. Members: Agreed.

The Chairman: Mr. Deniger, please. You have 10 minutes,
Mr. Deniger.

M. Deniger: Merci, monsieur le président.

Avant de poser mes questions au témoin, je voudrais me
référer a I’échange de vues que jai eu, lors de la séance de
mardi dernier, avec le député de Végréville concernant une
lettre dans laquelle le président de la VIA Rail a I’époque, M.
Roberts, lui faisait état de certaines considérations.

Les faits dont il est question ont eu lieu le 29 octobre 1981,
non pas au Comité des transports, mais 4 celui des réglements
et autres textes réglementaires; il s’agit fascicule 42. Dans ce
dernier, M. Pepin avait mentionné une lettre que M. Roberts
lui avait envoyée le 12 mars 1980, lettre 4 laquelle M. Roberts
avait joint un ensemble de documents qu’il avait adressés a4 M.
Mazankowski. Le ministre avait cité ces documents, et M.
Beatty, le coprésident du Comité des réglements et autres
textes réglementaires, avait, comme on peut le lire 4 la page
54, demandé au ministre de les déposer. Je vous en lis la partie
essentielle:

Mr. Minister, my reading of that would be that the letter to

which you referred should be tabled in its entirety.

Mr. Pepin: I obey your order, sir. Mr. Mazankowski already
hasit...

Mr. Mazankowski: I was not sure that I had it; now I am.

The Joint Chairman (Mr. Beatty): Thank you, Mr. Mazan-
kowski.

Mr. Robinson (Burnaby): Mr. Chairman, might that be
appended to this issue of the proceedings . . .

Mr. Kempling: No, it is too costly. Do it the other way. Give
US a Xerox copy.

Donc, I'échange de vues a eu lieu le 29 octobre. La lettre est
ici, Je ne pense pas qu'il soit utile de I’annexer au 'compte
rendu, mais je crois qu’on devrait en faire des photocopies pour
tous les députés qui en veulent. La lettre parle d’elle-méme.

The Chairman: Mr. Nowlan.

Mr. Nowlan: Mr. Deniger—as I heard him—I must say he
reported and recited what had happened here Tuesday and he
is just bringing us up-to-date. He went back to the records and
got this documentation. My only point is that Mr. Mazankow-

[Traduction]

I’horaire prévu pendant une période de quatre ans et pour neuf
lignes différentes. Le Comité est-il d’accord pour que ce
document soit déposé?

Une voix: Ce sont la toutes les lignes?
M. McKnight: Seulement neuf, si vous me permettez . . .

Le président: Tous ces trajets se trouvent étre dans I’est du
Canada; il y a un trajet transcontinental.

M. Benjamin: Si c’est le seul . . .

Le président: Voulez-vous que ce document soit annexé au
compte rendu d’aujourd’hui?

Des voix: D’accord.

Le président: Monsieur Deniger, s’il vous plait. Vous avez
10 minutes, monsieur Deniger.

Mr. Deniger: Thank you, Chairman.

Before putting my questions to the witness, I would like to
refer to an exchange I had, during last Tuesday’s meeting,
with the member for Végréville concerning a letter in which
the chairman of VIA at the time, Mr. Roberts, was submitting
certain things for consideration to Mr. Mazankowski.

These facts go back to October 29, 1981 and this was not in
the transport committee but in the Standing Committeg on
Regulations and Statutory Instruments; issue 42. In that issue
42, Mr. Pepin had said something about a letter that Mr.
Roberts had sent him on March 12, 1980 and Mr. Roberts had
appended it to that letter, a set of documents that he had
addressed to Mr. Mazankowski. The minister had referred to
those documents and Mr. Beatty, the co-chairman of the
Standing Joint Committee on Regulations and Other Statu-
tory Instruments, on page 54, asked the minister to table them.
I will simply read the essential parts of this to you:

Monsieur le ministre, d’aprés mon interprétation de ces

paragraphes, il faudrait déposer toute la lettre que vous avez

mentionnée.

M. Pepin: J'obéis 4 votre demande, monsieur le président.

M. Mazankowski I’a déja et sans doute . . .

M. Mazankowski: Je n’étais pas sir de I'avoir; mais je I’ai

bien en effet.

Le coprésident (M. Beatty): Je vous remercie, monsieur

Mazankowski.

M. Robinson (Burnaby): Monsieur le président, est-ce

qu’elle pourrait figurer en annexe a ce fascicule des délibé-

rations de . . .

M. Kempling: Non, c’est trop colteux. Procédons autre-

ment. Donnez-nous une photocopie.

So this exchange took place on October 29. The letter is
here. I do not think it is useful to append it to the record but I
do believe that photocopies should be made for all members
who would like to have one. The letter is self-explanatory.

Le président: Monsieur Nowlan.

M. Nowlan: M. Deniger, si j’ai bien compris ce qu'il a dit, il
nous a tout simplement rapporté ce qui est arrivé ici mardi et il
nous fait une petite mise a jour. Il a fait un retour en arriére
pour obtenir sa documentation. La seule chose que je désire
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ski is going to be here in the next few minutes and if you were
going to continue on with that . . .

Mr. Deniger: No, no, I just want to make it known to the
committee that I have the documentation that Mr. Mazankow-
ski wanted me to table. If he still wants me to table it, I will
gladly table it when he is here, but I just want to make it
known to the members that I have it and that it is in the
records.

Mr. Nowlan: Yes.

Mr. Deniger: As a matter of information to my colleagues, I
am just glad that my memory did not fail me.
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Mr. Nowlan: Interpretation . . .

Mr. Deniger: That is a matter of debate. I do not want to
enter into it, but . . .

Mr. Nowlan: Of course not, no.

The Chairman: I assume you are starting your questioning
now, Mr. Deniger?

M. Deniger: Yes. But for the record I thought it would be
useful.

M. Deniger: Monsieur Franche, nous étudions présentement
le rapport annuel de I'année 1982, mais je crois que le rapport
annuel de 1983 sera bientdt rendu public. Pourriez-vous alors
comparer sommairement les deux rapports et, sans nous
dévoiler des secrets, nous faire part de vos prévisions pour
1984?

M. Franche: Monsieur le président, en ce qui concerne les
résultats prévus pour 1983, notre année fiscale étant une année
civile et nos livres n’ayant pas été complétement vérifiés, tous
ces renseignements se trouveront, évidemment, dans le rapport
annuel que nous publierons et qui sera soumis au Parlement,
mais, 4 toutes fins pratiques, nous prévoyons que le coiit des
subventions au titre des opérations de la société VIA Rail se
comparera a celui de I’an dernier.

Les prévisions contenues dans rapport de ’an dernier étaient
de P'ordre de 449 millions de dollars au chapitre des subven-
tions; or, pour 1983, nous prévoyons grosso modo 450 ou 451
millions de dollars. Il faut reconnaitre toutefois que, suite a
une décision de la Commission canadienne des transports, nous
avons di inclure une somme de 17 millions de dollars au titre
du back shopping, soit pour les réparations importantes des
wagons, lesquelles étaient autrefois imparties aux investisse-
ments. Si I’on retranche cette somme du total, il faudrait alors
parler de 433 millions de dollars, comparativement aux 449
millions de dollars de I'année précédente. En outre, si I’on tient
compte de I'inflation qui pourrait étre de ’ordre de 20 millions
de dollars sur ce total, il s’agirait alors plutot de 413 millions
de dollars que de 449 millions de dollars, ce qui représente,
d’aprés moi, une réduction de nos coiits de fonctionnement
pour le gouvernement canadien.

Pour les passagers-kilométres, 4 toutes fins pratiques, il
s’agit du méme montant que celui de I’an dernier. D’ailleurs, si

[Translation]

souligner, c’est que M. Mazankowski sera ici dans quelques
minutes et si vous deviez continuer dans cette veine . . .

M. Deniger: Non, non, je voulais tout simplement que le
Comité sache que j’ai la documentation que M. Mazankowski
voulait que je dépose. S’il veut toujours que je la dépose, je
serai heureux de le faire lorsqu’il arrivera, mais je voulais tout
simplement que les députés sachent que j’ai ce document et
qu’il fait partie des dossiers.

M. Nowlan: Oui.

M. Deniger: C’était tout simplement pour la gouverne de
mes collégues et je suis heureux de voir que ma mémoire ne
m’a pas fait défaut.

M. Nowlan: L’interprétation . . .

M. Deniger: C’est une question qu’on pourrait débattre. Je
ne veux pas entamer ce débat, mais . . .

M. Nowlan: Non, évidemment.

Le président: Donc, monsieur Deniger, vous commencez a
poser vos questions?

M. Deniger: Oui. Cependant, je croyais que ce serait utile
pour nos dossiers.

Mr. Deniger: Mr. Franche, we are presently examining the
1982 Annual Report, but I believe that the 1983 Annual
Report will soon be made public. Could you then make a brief
comparison of these two reports and without revealing any
secrets to us, tell us what your forecast would be for 1984.

Mr. Franche: Chairman, as far as the 1983 anticipated
results are concerned, of course our financial year being a
calendar year and our books not having yet been audited, all
that information will be found in the annual report which we
are to publish and which will be submitted to Parliament but,
to all practical intents and purposes, we anticipate that the
costs of subsidies for VIA Rail operations will compare to last
years.

Last year’s report provided for $449 million for these
subsidies; for 1983, we have a ballpark figure of $450 million
or $451 million. It must however be recognized that because of
a decision made by the CTC, we had to include an amount of
$17 million for an item called “back shopping™ for important
repairs to cars; these items, in the past, used to be posted as
investment capital. If we subtract that amount from the total,
then we would have to talk about something like $433 million
compared to the $449 million from the preceding year. Then,
if we take into account the inflation factor which could be
something like $20 million on that total, we would be talking
about $413 million rather than $449 million which, in my
opinion, represents a reduction in our operating costs for the
Canadian government.

For passenger kilometres, to all practical intents and
purposes, it is the same as last year. If we compare this to
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on fait des comparaisons avec les compagnies aériennes,
d’autobus ou autres qui ont connu une réduction sensible sur ce
chapitre, nous pouvons affirmer que nous avons maintenu
notre position. Nous avons méme réussi 4 accaparer une plus
grande part du marché, méme si ce dernier s’était rétréci.
Certes, nous avons connu beaucoup de difficultés au cours de
’année, mais les résultats nous semblent encourageants.

Si ma mémoire est fidéle, le Livre bleu prévoyait 523
millions de dollars, alors que nous nous sommes maintenus 2
environ 450 millions de dollars.

The Chairman: Mr. Deniger, if you are asking questions
about the capital budget for the year ending December 31,
1983 or the annual report for 1982, I can allow them; but if
you are asking anticipatory questions about the annual report
for 1983, I have some difficulty with it.

Mr. Deniger: I was asking about comparative numbers . . .

Monsieur Franche, récemment vous avez partagé avec les
membres de la Chambre de commerce de Montréal I'expé-
rience que vous avez vécue lorsque vous avez décidé d’endosser
'uniforme d’un de vos employés et de remplir la tiche de
préposé & bord d’un train. Pourriez-vous relater cette expé-
rience au Comité et donner les conclusions que vous en avez
tirées?

M. Franche: Monsieur le président, cette expérience n’est
pas une expérience isolée, car elle s’inscrit dans ce que,
j'espere, la société VIA Rail pourra offrir, soit une améliora-
tion du service a la clientéle. Nous avons beaucoup 2 faire dans
ce domaine, mais nous avons décidé de nous attaquer résolu-
ment au probléme. Pour ce faire, j’ai demandé a tous mes vice-
présidents de consacrer au moins une journée par année pour
faire le travail d’'un employé qui est en contact direct avec la
clientéle. Je le fais d’ailleurs moi-méme. Certains ont été red
caps; d’autres ont été examinateurs de billets, comme c’est
mon cas; d’autres ont vendu des billets; d’autres ont été
bagagistes 4 Halifax, etc. Nous avons fait cela ensemble.
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Cela se situe aussi dans le cadre d'un programme de
formation de tous nos employés, au cours des deux prochaines
années. Il y aura d’abord une journée d’initiation et ensuite un
programme d’une semaine en vue d’améliorer le service a la
clientéle. Par la suite, il y aura des séances d’une journée ou
d’une demi-journée pour introduire de nouveaux éléments et
améliorer la qualité de notre service. C’est un travail de longue
haleine.

L’opération Front Line, comme nous l’avions appelée, ou
ligne de front, a été trés satisfaisante. Je crois que les employés
sont trés heureux que la direction de I'entreprise s'intéresse a
leurs problémes et se propose de répéter I'expérience chaque
année. Pour nous, cette fagon de procéder a été trés fructueuse,
et nous espérons qu’elle va nous aider a effectuer les change-
ments nécessaires dans |’entreprise.

The Chairman: May I ask a supplementary, Mr. Deniger?

[Traduction)

figures from the air transportation industry, buses or others
who did have quite a decrease in this area, we can confirm that
we maintained our position. We even managed to get a larger
share of the market even though the latter did shrink. Of
course, we had many problems during the year but the results
do seem to be encouraging.

I may be wrong, but it seems to me that there were $523
million in the blue book while we did manage to maintain this
at approximately $450 million.

Le président: Monsieur Deniger, si vous posez des questions
sur le budget des investissements pour I'année se terminant le
31 décembre 1983 ou sur le rapport annuel de 1982, je peux
vous permettre de continuer; cependant, si vos questions
anticipent sur I’avenir et que vous en posez sur le rapport
annuel de 1983, j’ai certaines réserves.

M. Deniger: Je voulais des chiffres comparatifs . . .

Mr. Franche, you recently shared with the members of the
Montreal Chamber of Commerce the experience you had when
you decided to put on the uniform of one of your employees
and act as a steward on one of your trains. Could you share
this experience with this committee and tell us what conclu-
sions you arrived at?

Mr. Franche: Chairman, this experience was not an isolated
incident because it is done with a view to what I would like to
see come about with VIA Rail, that is an improvement in the
service we offer our clients. We have a lot to do in that area,
but we have decided to tackle our problems head on. In order
to do this, I asked all of my vice-presidents to take at least one
day a year to do the job of an employee who deals directly with
the public. I did it myself, as a matter of fact. Some where
redcaps; others checked tickets, as I did; othexfs were ticket
sellers; and others still were baggage handlers in Halifax, et
cetera. We did it together.

This was also part of a training program that all of our
employees will be undergoing over the next two years. There
will be a one-day initiation and then a one-weelf program
designed to improve service to customers. Thqre will 'then be
one day or half-day sessions to introduce innovation and
improve the quality of our service. It is a long-term project.

The front-line operation, as we call it, has produced very
satisfactory results. I think that employees are very pleased
that management is interested in their problems and intends to
repeat the experiment every year. For us, it was very reward-
ing and we hope that it will help us to bring about necessary
changes.

Le président: Puis-je poser une question supplémentaire,
monsieur Deniger?
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Mr. Deniger: Sure. M. Deniger: Certainement.

The Chairman: I think it is a very worthwhile endeavour,
Mr. Franche. I would like to ask you how the on-time perform-
ance was that day.

Mr. Franche: I can assure you that the day I was there it
was rather good. I can also tell you that on the next day, when
the Vice-President of Finance, Mr. Hanna, was there it was
disastrous.

To come back to the point of this morning, it was the CTC,
but between Montreal and Ottawa that failed in a snowstorm.
It was a fact.

Mr. McKnight: You need to reverse the procedure and see
how the employees would fare in the vice-president’s position.

Mr. Franche: That is a very interesting point.
M. Deniger: Merci, monsieur le président.

Monsieur Franche, je considére, moi aussi, que c’est 1d une
excellente initiative. La plupart des sociétés de la Couronne
auraient intérét a vous imiter.

En ce qui concerne le matériel L.R.C. qu’on utilise présente-
ment, au cours du mois de décembre ou de novembre, les
passagers de la société VIA Rail ont été avisés, par une note
affichée a l'intérieur du train, que celui-ci serait renvoyé a La
Pocatiére pour des améliorations ou des réparations. Pourriez-
vous nous parler de I'état de ces trains? Quand s’en servira-t-
on 4 nouveau, si ce n’est déja fait?

M. Franche: Monsieur le président, puis-je demander au
député a quelle période il se situe exactement?

M. Deniger: C’était 'automne dernier. Je me rappelle fort
bien que cela avait fait la manchette. On disait que les trains
LR.C, les trains Bombardier, étaient retirés parce qu’il
existait des problémes de suspension, je crois.

M. Franche: Je crois que c’est plutdt vers la mi-décembre ou
au début de décembre.

M. Deniger: C’est cela. C’est ce que j’ai dit, il me semble.

M. Franche: Il est vrai que 'automne se termine vers le 21
décembre. Vous avez raison. Donc, monsieur le président, voici
ce qui s’est produit. Une roue s’est séparée, le 2 décembre.
Nous avons fait une série de vérifications, et nous avons di
retirer immédiatement du service toutes les voitures L.R.C.
vers le 8 décembre, une fois les analyses terminées. Cest le
roulement 4 billes qui chauffait et semblait étre défectueux.
Nous nous sommes attelés 4 la tdche de toute urgence. Je dois
dire, monsieur le président, que nous avons obtenu la plus
grande collaboration de la part du CN. A toutes fins pratiques,
ils ont accordé la plus haute priorité a ce travail: 24 heures par
jour, sept jours par semaine. Premiérement, il nous fallait
obtenir les roulements 4 billes que nous avons trouvés juste a
temps. Ils arrivaient d’Italie au port de Montréal cette fin de
semaine-1a. Deuxiémement, nous devions nous assurer que,
pour la période des Fétes, soit a4 partir, disons, du 20 décembre,
nous aurions remis en service les 50 voitures en question. Nous

Le président: Je crois, monsieur Franche, que cette expé-
rience est trés valable. Je voudrais savoir si les trains étaient a
I’heure ce jour-la.

M. Franche: Je vous assure que, le jour ou j'ai travaillé, ce
n’était pas si mal. Mais je peux vous dire également, que le
jour ou le vice-président aux finances, M. Hanna, a travaillg,
c’était désastreux.

Pour revenir a ce qu’'on disait ce matin, il s’agissait de la
C.C.T. Mais cela n’a pas marché, parce qu’il y a eu une
tempéte entre Montréal et Ottawa. Clest bien ce qui s’est
passé.

M. McKnight: Il faudrait que vous fassiez I’expérience dans
'autre sens, pour voir comment les employés réagiraient s’ils
devaient jouer le rdle de vice-président.

M. Franche: Ce serait fort intéressant.
Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman.

I too feel that this is an excellent initiative, Mr. Franche. It
would be in the interest of most crown corporations to follow
your example.

With respect to the LRC material that you are now using,
VIA passengers were advised in December or November, in a
notice posted inside the train, that the train would be sent to
La Pocatiére for upgrading or repairs. Could you tell us what
state these trains are in? When will they be back in service, if
they are not already?

Mr. Franche: May I ask the member, Mr. Chairman,
exactly what period he is referring to?

Mr. Deniger: It was last fall. I recall quite clearly that it
made the headlines. They said that the Bombardier LRCs had
been withdrawn because there were suspension problems, I
believe.

Mr. Franche: I believe it was in mid-Decembber or at the
beginning of December.

Mr. Deniger: That is right. I think that is what I said.

Mr. Franche: It is true that fall ends on December 21. You
are right. Here is what happened, Mr. Chairman. On Deceber
2, a wheel came off. We did a series of inspections, and around
December 8, once the results had been analyzed, we had to
immediately take all the LRC cars out of service. The bearings
were heating up and seemed to be defective. We set to work
immediately. I must say, Mr. Chairman, that CN was
extremely co-operative. For all intents and purposes, they
made the job their highest priority, 24 hours a day, 7 days a
week. First we had to get the bearing, which we found just in
time. They arrived at the Port of Montreal that weekend from
Italy. We then had to make sure that those 50 cars would be
back in service for the holiday season, starting around
December 20. We pulled it off. I believe that, by around
December 21, 44 or 45 cars were back in service. They are still
in service.
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avons réussi I’exploit. Je crois que vers le 21 décembre, 44 ou
45 voitures roulaient; elles roulent encore en ce moment.
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M. Deniger: La société VIA Rail, & Montréal, a eu une
presse quelque peu négative lorsque vous avez rendu publique
la décision de transférer de Montréal a Toronto un certain
nombre d’emplois reliés & I’entretien du Transcontinental.
Pouvez-vous nous expliquer cette décision?

M. Franche: Lorsque I'entretien du Transcontinental se fait
enticrement 4 Montréal, cela nous oblige 4 transporter des
wagons vides pour lesquels on doit payer au CN, le long du
parcours, ce qu’on appelle en anglais des car miles. De plus,
cela nous oblige a faire beaucoup d’échanges ou de switching.
Vous excuserez mes expressions anglaises, monsieur le
président, mais I'industrie fonctionne principalement en
anglais, et je cherche parfois mes mots.

M. Deniger: Mais vous étes de Montréal, monsieur Franche.

M. Franche: Donc, nous réalisons une économie sensible en
envoyant le tout 4 Toronto, tant du point de vue du nombre
d’employés que de ceux des car miles qu’on doit payer et du
switching. Cela ne veut pas dire que tout se fait & Toronto.
Bien au contraire. L’entretien d’environ 25 p. 100 de la flotte
sera effectué a Montréal, et 75 p. 100 4 Toronto. Le gros des
wagons part de Toronto pour ’Ouest, et ’autre partie part de
Montréal, vers Toronto pour continuer son chemin par la suite,
ou vers le Transcontinental de I’Est, vers Halifax. Cela
représente une économie de main-d’oeuvre, une économie de
car miles et une économie de switching. Voila donc les raisons
qui ont motivé notre décision. Evidemment, la presse a été
négative.

Jaimerais bien signaler qu’on n’a pas eu ce genre de presse
lorsque, I'année précédente, on avait déménagé de Toronto a
Montréal, a Cancar, 'atelier dont on parlait ce matin, alors
qu’il s’agissait 1a du travail de 125 ou 150 employés qui
travaillaient auparavant & Toronto. Cela se fait maintenant a
Montréal. Il existe évidemment un va-et-vient dans ce
domaine-la. Toutefois, cela a touché plus directement les
employés du Canadien Pacifique. Je n’ai pas les détails de la
décision. Evidemment, les employés du Canadien Pacifique ont
fait appel 4 I'arbitrage, et jai appris hier soir seulement qu’ils
avaient gagné le point en litige: ils peuvent suivre le travail. Je
n’en sais pas davantage. Cela va minimiser, je crois, les
conséquences humaines négatives relatives au déplacement.

M. Deniger: Merci, monsieur le président.

Le président: Merci, monsieur Deniger.

I will call on Mr. Nowlan now.

Mr. Nowlan: Thank you, Mr. Chairman.

Mr. McKnight: I thought I was on the first round.

The Chairman: No.

Mr. McKnight: 1 was on this morning.

Mr. Benjamin: No, you were not. We cut you off.

The Chairman: Go ahead, Mr. Nowlan. I will take care of it.

[Traduction]

Mr. Deniger: VIA Rail had a certain amount of negative
press in Montreal when you made public the decision to
transfer from Montreal to Toronto a certain number of jobs
involving maintenance of the Transcontinental. Can you
provide us with an explanation of this decision?

Mr. Franche: When all of the maintenance of the Transcon-
tinental was done in Montreal, we had to haul empty cars
along the entire length of the route and pay CN for the car
miles. We also had to do a lot of switching. Excuse me for
using the English expressions, Mr. Chairman, but the industry
operates mainly in English and I sometimes have trouble

finding the right word.

Mr. Deniger: But you work in Montreal, Mr. Franche.

Mr. Franche: So, there is a considerable saving for us when
we send everything to Toronto, in terms of the number of
employees, the number of car miles that we have to pay for,
and the amount of switching that we have to do. This does not
mean that everything is done in Toronto. On the contrary.
About 25% of the fleet will be maintained in Montreal and
75% in Toronto. Most of the cars going west start in Toronto
and the rest start in Montreal, go to Toronto and continue
from there, or go to Halifax VIA the Eastern Transcontinental
route. So, we save on manpower, on car miles and on switch-
ing. Those were our reasons. We of course got bad press.

I would like to point out that we did not get the same sort of
press the year before when we moved 125 or 150 employees
from Toronto to Montreal, to Cancar, the workshop that we
referred to this morning. That is now done in Montreal. There
is naturally a certain amount of movement in that area. In any
case, it had a more direct effect on ; Canadian nglﬁc
employees. I do not have detailed information on the decision.
The CP employees went to arbitration and I just found out
yesterday evening that they won their case: they can go where
the work is. I do not know anything more about it than that. I
believe it will minimize the negative human impact of the

move.

Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman.

The Chairman: Thank you, Mr. Deniger.

Je donne la parole 8 M. Nowlan.

M. Nowlan: Merci, monsieur le président.

M. McKnight: Je croyais avoir mis mon nom sur la liste.
Le président: Non.

M. McKnight: J'y étais ce matin.

M. Benjamin: Mon, vous n’y étiez pas. On vous a rayé.

Le président: Allez-y, monsieur Nowlan. Je m’en occupe.
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Mr. Nowlan: I have questions on three areas, Mr. Chair-
man, in the 10 minutes I have. I do not think they have been
covered. If they have, perhaps Mr. Franche can tell me and
then we will move on because I was in and out this morning.

My first question is on the perennial question, which really
is not within the president’s domain but he may know what last
input he had on it, and that is with regard to the proverbial
legislation giving statutory authority to VIA Rail. When was
your last memo or draft bill or draft option paper sent to the
minister, and what do you know is the present status of a VIA
Rail bill?
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Mr. Franche: Mr. Chairman, I am trying to recollect. I do
not believe there has been any direct written correspondence
between the present Minister of Transport and myself on this.
We have discussed the issue, and at this stage I am not sure
yet whether he will proceed with a bill or a discussion or a
consultation on the issue. I think possibly that question might
be better directed to the Minister. [ am sure the Hon. Member
would recognize that. About correspondence, I do not recall
my writing back to the Minister, but I have discussed the
question of legislation.

Mr. Nowlan: Thank you for that answer.

I appreciate the limitations of how far Mr. Franche goes,
Mr. Chairman.

Just to pursue this—and I will get off it, because you are
right, it is more in the domain or the policy of the Minister—
but as I understand it, I think the last, and/or the first time,
you were here, which I think was the same, the first time being
last year and I think that was your first time, but perhaps I am
getting confused—I understood then that regardless of what
was going on within the ministry, VIA Rail itself had prepared
a discussion paper with various options which could be
included in a bill. Is that correct?—going all the way almost
from elimination of further service to, obviously, continuing
passenger service. There are various options.

Mr. Franche: If I try to recall also the meeting, and subject
to the record, I recall that the department was preparing a
discussion paper, at which time I expressed the hope that this
committee would invite us, once it was brought before the
committee, for discussion. In fact, I was assured of that. We
have not put to the Minister, quote, a specific proposal for
legislation, because then there was a change in minister and so
forth.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I just want to be a help to
Mr. Nowlan. I quote the minutes of the committee last year,
April 28. Mr. Franche stated that VIA Rail had been con-
sulted on a discussion paper. By the way, Mr. Roberts told us
the same thing the year before that. When the Chairman of
the Committee, namely you, Mr. Chairman, asked: “Do you,
Mr. Franche, believe we are going to see that paper?” Mr.
Franche answered, “Yes”. That is at page 94:35.

[Translation)

M. Nowlan: Je vais consacrer mes 10 minutes a trois
domaines en particulier. Je ne crois pas qu’on en a déja parlé.
Si vous en avez déja discuté, M. Franche pourra me le dire, et
je passerai 4 autre chose; ce matin, j’ai dd m’absenter de temps
a autre.

Ma premiére question est celle qui se pose toujours. Elle ne
reléve pas vraiment du président, mais il pourrait peut-étre
nous parler de ce qu’on lui a dit derniérement a ce sujet. Il
s’agit de la fameuse loi donnant a VIA Rail des pouvoirs
statutaires. C’est quand la derniére fois que vous avez transmis
au ministre un avis, une ébauche de projet de loi ou une liste de
possibilités, et qu'en est-il du projet de loi concernant VIA
Rail?

M. Franche: Monsieur le président, j'essaie de me souvenir.
Je ne pense pas qu’il y ait eu échange directe de correspon-
dance entre le ministre des Transports et moi-méme la-dessus.
Nous en avons parlé, mais je ne sais pas s'il va déposer un
projet de loi ou entamer une consultation a ce sujet. Il vaudrait
peut-étre mieux poser la question au ministre lui-méme. En ce
qui concerne une correspondance, je ne me souviens pas avoir
écrit au ministre, mais j’ai parlé avec lui de la question d’une
loi.

M. Nowlan: Je vous remercie de cette réponse.

Je comprends trés bien les limites que M. Franche doit
respecter, monsieur le président.

Pour rester la-dessus—et je ne m’y étendrai pas, car il est
vrai que cela reléve beaucoup plus du ministre—il me semble
que la premiére ou la derniére fois que vous étes venu—;je crois
que c’est la méme chose, car la premiére fois que vous étes
venu, c’était 'année derniére, mais je n’en suis plus trés siir—
j’avais cru comprendre que, indépendamment du ministére,
VIA Rail avait rédigé un document de travail esquissant
plusieurs options susceptibles d’étre incorporées dans un projet
de loi. Est-ce exact? Ces options couvraient toute la gamme,
depuis la suppression du service jusqu’au maintien du service
voyageurs. Diverses options sont possibles.

M. Franche: Si je me souviens bien de ce qui avait été dit, le
ministére travaillait & un document de travail, et javais
exprimé I’espoir que votre comité nous inviterait pour en
discuter, s’il en était saisi. On m’avait donné cette assurance.
Je n’ai pas soumis au ministre de proposition de loi spécifique,
car il y a eu un changement de titulaire du portefeuille, etc.

M. Benjamin: Monsieur le président, j’essaye d’éclairer M.
Nowlan. Je cite le compte rendu de la séance du 28 avril
dernier. M. Franche a déclaré que VIA Rail avait été consulté
concernant un document de travail. D’ailleurs, M. Roberts
nous avait dit la méme chose I'année précédente. Lorsque le
président du comité, c’est-a-dire vous, monsieur le président, a
demandé: «Croyez-vous, monsieur Franche, que nous allons
voir ce document?» M. Franche a répondu: «Oui». Cest a la
page 94:35.
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Now, where is it? Go ahead, Pat.

Mr. Nowlan: I am glad that my friend Mr. Benjamin—I
knew it was somewhere in the record.

I think the witness has already answered the thing. From
that I think it is fair to infer, then, perhaps, from the minutes
of evidence last year in April, that really as far as the Chair-
man of VIA Rail is concerned, there has been no further input
and no further elucidation as to the status of a working paper
or bill than what was conveyed in that answer. Is that correct?

Mr. Franche: That is correct.

Mr. Nowlan: Well, let me ask this and then I will get off the
subject. I am really seriously interested in your answer.
Perhaps we have a new way to govern in the country.

As chairman of the board that is operating this service, do
you find that there is restriction or there are problems in the
administration of your service without any statutory author-
ity? Perhaps we could get away with a lot of statutes if we can
carry on in this way. In a practical way, what problems does
the lack of statutory authority as far as you are concerned
create?

Mr. Franche: Mr. Chairman, without trying to make an all-
encompassing statement about all the aspects, obviously when
we deal with the railway, if we had legislation it would allow
us I think to be able to establish on what basis compensation
would occur, and that would be obviously, I hope, a point to be
covered in legislation. Secondly, it would allow us better to
establish the basis for the perennial question of priority of
passenger over freight on certain routes and so forth; things
like that. I think those would be some of the key issues.
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It could include also the question of who would be
employees of VIA Rail on trains and who would not be
employees of VIA Rail in operating over track. Other aspects
may have to do in due course with borrowing powers and
things like that, but at this stage I think that those are the key
areas that I would see. Obviously, I think as most pieces of
legislation seem to be those of this nature, we would probably
have a statement of mandate as to what is the role of VIA Rail
and that would help to clarify, I think, both for Parliament and
for ourselves, our duties and responsibilities.

Mr. Nowlan: I thank the witness for answering that and I
will leave that now because we will be interested to see how
some of those thoughts are put in legislative form if, when and
ever—and I am not being cynical, maybe a little skeptical.

Anyway, Mr. Chairman, my next question has to do with
the favourite rail service that used to link up the east with the
other part of Canada that came into Canada after we were a
thriving community in the deep east and that is the Atl::mtlf:. I
know this is harrowing ground that has been ploughed in view
of some of the controversy of the unilateral cuts made some
time ago, but I am just wondering within VIA Rail if there is a
work paper, study paper on—in effect, strictly with the
Atlantic—what the costs were as it was when it was cut; what

[Traduction)
Ot donc est ce document? Allez-y, Pat.

M. Nowlan: Je remercie mon ami, M. Benjamin—je savais
que c’était quelque part dans le compte rendu.

Je crois que le témoin a déja répondu. On peut donc
conclure du compte rendu d’avril dernier que le président de
VIA Rail n’a pas été consulté ou invité 4 collaborer a un
document de travail ou 4 un projet de loi autre que celui dont il

était question alors. Est-ce exact?

M. Franche: Exact.

M. Nowlan: Cela m’améne a vous demander ceci, avant de
passer a4 un autre sujet. Votre réponse m'intéresse vraiment,
car j’ai I'impression que nous sommes en train d’inaugurer un
nouveau mode de gouvernement dans ce pays.

En tant que président du conseil qui administre ce service,
pensez-vous que I’absence de tout pouvoir statutaire nuit a
votre gestion? S’il est possible de fonctionner de cette fagon,
peut-étre pourrait-on supprimer une bonne partie de nos lois.
Sur le plan pratique, est-ce que I’absence de pouvoir statutaire
vous pose des problémes?

M. Franche: Monsieur le président, sans vouloir passer en
revue tous les aspects, dans nos relations avec les chemins de
fer, il serait certes utile qu’une loi définisse la formule
d’indemnisation. Ce serait 1 I'un des premiers sujets d’une
telle loi. Deuxiémement, elle devrait répondre a I'éternelle
question de la priorité respective des trains de voyageurs et des
trains de marchandises sur certaines lignes, etc. Voila les
principaux points qu’une loi devrait préciser.

Elle pourrait trancher également la questig)n de savoir qqi,
parmi le personnel des trains, est emgloye, de VIA Rail.
D’autres aspects pourraient étre les pouvoirs d’emprunt, et des
choses de ce genre. Voild donc les questions clés que je vois
pour le moment. Par ailleurs, comme Clest _le cas de la plupart
des lois, on y énoncerait certaineme:nt aussi le m.am_:lat de VIA
Rail, précisant son rdle, et il serait utile, a'usm’b'le’n pour le
Parlement que pour nous-mémes, que cela soit précisé.

M. Nowlan: Je remercie le témoin de sa réponse, et je m’en
tiendrai 1a. Il sera intéressant de voir ces pensées intégrées
dans un texte, si une loi voit jamais le jour. Sans étre cynique,
je suis un peu sceptique.

Ma question suivante, monsieur le président, porte sur ma
ligne ferroviaire favorite, qui reliait ’Est du Canada, c’est-a-
dire I’Atlantique, au centre, 4 un moment ou nous étions déja
une communauté en plein essor. Je sais que 'on en a déja parlé
a perdre le souffle lors des coupures unilatérales décrétées il y
a quelque temps, mais j’'aimerais savoir si VIA Rail posséde un
document de travail, une étude montrant quels étaient les
coiits de cette ligne au moment de sa coupure, le nombre de
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the ridership had been, and what the projection is if it is
restored as a passenger service?

Mr. Franche: To my knowledge, Mr. Chairman, I do not
recall a paper—maybe there is—in the company, that
established what it used to be before and how much it cost. I
cannot assure the hon. Member of this. We are looking at such
a route. There is a group that has made representation, which
is the Coalition for Improvement and we call it CIRPS, or
Coalition For Improvement of Rail Passenger Service. They
have mounted an operation. They have supplied figures. We
are looking at that and actually I think it will possibly fit into
the overall study, what we call the transcontinental study, east
and west across the country, and to what type of service we
should have in the future, where that service would be and
what frequency and what markets it would serve. But we have
been looking at some of their figures; we do not have any
report at the moment, Mr. Chairman.

The Chairman: Two minutes left, Mr. Nowlan.

Mr. Nowlan: I guess I had better not pursue that any
further. I would be interested obviously when and if—I guess
we might even have trouble getting it public until decisions are
made. But I will leave that and come down to a more local
situation, not the larger question of the Atlantic, but some-
thing that is very much within my bailiwick, and that is what I
would call the “Valley VIA”, which is the one from Halifax,
ostensibly to Yarmouth.

But I would like to ask very seriously, Mr. Chairman, if
there are any—I know, okay, between Ottawa and Montreal,
frankly the service certainly has improved and you also have
beverage facilities and food facilities on that—I do not know
what you would call it—luncheon car, dining car. Frankly, I
am wondering, knowing the traffic patterns and the type of
people that live obviously in the heart of my riding, because
this cuts through the heart of it into Coline Campbell’s South
West Nova—and I will be even more parochial because to me
I can see a growth in a passenger service between Halifax and
Kingston, which is where, of course, CFB Greenwood is, and a
lot of traffic out of there and Middleton area. After you leave
the Middleton area, it gets a little more sparse as far as
population along the rail which, I think, Mr. Franche knows.

My question is, is there any study or thought—and quite
frankly, I think it could be very stimulative in terms of
expanding the service. I think it has been growing but I think it
could grow even more if there was some effort made, even on a
trial basis, to put—I will not start with a bar car—but that
type of dual capacity where you could have food and beverage
from the city into say, the valley area on that run, and almost
start to make it a semi-commuter service. Even to go so
innovative of even having students try to operate it on a trial
basis during the summertime.
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Is there any thought at all within the VIA operation in areas
in the country—and I am thinking particularly the valley—
where this possibility has been assessed as a factor that could
increase ridership?

[Translation]

passagers transportés, et ce qu'il en coiiterait si on restaurait ce
service.

M. Franche: Il n’existe pas, & ma connaissance, monsieur le
président, d’étude chiffrant ce que la ligne coitait. Ce n’est
cependant pas une affirmation catégorique. Nous réfléchissons
actuellement 4 une telle liaison et nous avons notamment fait
I'objet d’une intervention de la part de la Coalition pour
I’'amélioration du service voyageurs. Celle-ci a monté une
opération, soumis des chiffres, et nous les examinons actuelle-
ment et nous attaquerons peut-étre cette question dans le cadre
de I’étude globale, que nous appelons étude transcontinentale,
sur le genre de service que nous pourrions assurer a I’avenir, la
fréquence de la desserte et le marché desservi. Nous avons
donc pris connaissance de ces chiffres, mais nous n’avons pas
de rapport pour le moment, monsieur le président.

Le président: Il vous reste deux minutes, monsieur Nowlan.

M. Nowlan: Il vaut mieux que je ne m’attarde pas la-dessus.
Cela m’intéressera, évidemment, si... on n’en parlera peut-
étre méme pas publiquement avant qu'une décision soit prise.
Je vais laisser tomber cela et aborder un probléme beaucoup
plus local, qui concerne de beaucoup plus prés ma paroisse, et
qui est la ligne que j’appelle «Vallée VIA», entre Halifax et
Yarmouth.

J’aimerais beaucoup savoir si... d’accord, le service a été
considérablement amélioré entre Ottawa et Montréal, et vous
y avez méme un wagon-restaurant, avec boisson et nourriture.
Je me demande, connaissant le genre de population qui
emprunte cette ligne, qui est au coeur de ma circonscription et
passe par celle de Coline Campbell . .. je vais précher encore
davantage pour ma paroisse, car je peux méme envisager un
service voyageurs entre Halifax et Kingston, ou se trouve la
base de Greenwood, avec une circulation intense entre celle-ci
et la région de Middleton. Au deld de Middleton, la population
devient plus clairsemée, comme M. Franche le sait.

Ma question est de savoir si on étudie ou si on envisage . . .
et trés franchement, ce serait une trés bonne possibilité
d’expansion. Vous enregistrez déja une certaine croissance,
mais elle pourrait étre encore plus forte si on essayait, méme a
titre expérimental . . . ne parlons pas d’'un wagon-bar, mais on
pourrait au moins avoir un service de boisson et de restauration
entre la ville et la vallée et en faire presque une sorte de ligne
de banlieue. On pourrait peut-étre méme engager des étudiants
pendant 1’été pour y travailler.

Est-ce qu’au sein de VIA on a envisagé cette possibilité,
pour certaines régions du pays—et je songe en particulier 4 la
vallée—comme moyen pour accroitre le nombre de passagers?
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The Chairman: Mr. Franche.

Mr. Franche: 1 have just been checking on the operation
side. Unfortunately, the answer is that this has not been looked
at. It might be interesting to look at the suggestion of the
member. Do I understand that you are suggesting that some
part of the train would terminate around Kingston, as you say,
instead of going all the way?

Mr. Nowlan: That is right.

Mr. Franche: Okay. We have not looked at that. I am not
able to comment right now. But I will inquire about it.

Mr. Nowlan: I guess my time is up. I would like to certainly
pursue it without being anti any South West Nova. But I do
feel in terms of scheduling in the summertime with the tourist
industry, there obviously is a preoccupation with the Yar-
mouth boat, and that affects the whole timing of the thing.
Other than the summer, the real traffic, I think your figures
would show, would be from the central part of the valley and
Halifax and back. Personally, I know myself, rather than drive
the car, with a faster moving train . . . it is moving fairly well,
but I wish it could move faster—and with some food facilities.
And with the type of constituents I have, senior citizens who
would like to get out of the city more cheaply and safer than
on the roads, with some type of service, food and beverage, let
alone the Greenwood area, I think this could be quite an
enhancement to the service which would increase ridership.
But I will carry on further directly with the officials, Mr.
Chairman. I am glad I threw it out on the table.

The Chairman: Thank you, Mr. Nowlan.
I now call on the long-suffering, Mr. McKnight.
Mr. Benjamin: Hear, hear. He should suffer.

Mr. McKnight: You are only too kind. Mr. Chairman,
through you, I would like to ask Mr. Franche about the
statements that were made when 20% of the VIA line was
abandoned on the service, savings of $100 million anticipated
by the abandonment of 20% of the line. What significant
portion of that saving have you see so far?

Mr. Franche: If I recall, I think, first of all, last year, our
appreciation was either $50 million or $55 million of that
amount. As time grows you obviously lose sight of the
comparative point because a lot of other things change. It is
not a system that just stops; a lot of things are being modified.
The only I can say is that today, comparative to what previous
history has shown with VIA, is the growth of the cost of the
subsidy has stopped.

In fact, at the beginning I explained that in my opiniog,
1983 versus 1982 will show a drop and therefore there is
something that has happened. It can obviously be some of
those things that come management’s action; some of them
come, for example, for a better management of our fleet in
terms of car models and so forth. Others come from produc-
tivity and others come from the cuts in service in 1981. But as
we go, in time, you lose; I think you lose sight. You cannot say

[Traduction]
Le président: Monsieur Franche.

M. Franche: Je viens de vérifier auprés du secteur des
opérations. Malheureusement, je dois vous répondre que la
possibilité n’a pas été envisagée. Il serait intéressant d’étudier
la suggestion du député. Dois-je comprendre que certains
segments du train s’arréteraient a Kingston au lieu de faire
tout le trajet?

M. Nowlan: C’est exact.

M. Franche: Bon, nous n’avons effectivement pas pensé a
cela. Je ne peux donc pas dire quoi que ce soit pour I'instant.
Je vais me renseigner.

M. Nowlan: Je crois que mon tour est termin€. Je n’ai rien
contre la circonscription de South West Nova, mais j'aimerais
tout de méme y revenir. Je crois que I’été, & cause des touristes,
on prévoit tout I’horaire en fonction du traversier.de Yar-
mouth. Le reste de 'année, vos statistiques pourraient vous
indiquer que les passagers, en majorité, font des allers-retours
entre le coeur de la vallée et Halifax. Je sais personnellement
qu'au lieu de prendre ma voiture, je préférerais prendre un
train plus rapide, qui offre également des repas 4 bord. Mes
commettants, en particulier les personnes dgées qui §ouha1t§-
raient quitter la ville par un moyen de transport plus économi-
que et plus sécuritaire que le transport routier et qui dispense
certains services comme la nourriture et la boisson—tous ces
avantages 1d vous aideraient 4 accroitre le nombre de voya-
geurs, et pas seulement dans la région de Greenwood: Je
continuerai la discussion directement avec les fonctionnaires.
Je suis quand méme heureux d’avoir amené la question sur le
tapis.

Le président: Merci, monsieur Nowlan.
Je céde maintenant la parole au trés patient M. McKnight.
M. Benjamin: Bravo. Il est normal qu'il attende un peu.

M. McKnight: Vous étes trop aimable. Monsieur le
président, quand on a décidé d’abandonner ZQ p.VIOO de:s
trajets de VIA, on a annoncé que cela permettrait d économi-
ser quelque 100 millions de dollars. M. Franche pourrait-il

: 5 , eyt
nous dire quel montant on a pu épargner jusqu’a present?

M. Franche: Si je ne m’abuse, I'an dernier, nous avions
prévu récupérer 50 ou 55 millions de dollars de ce montant. Au
fur et 4 mesure que le temps passe, on perd de vue le point de
repére original, parce que des tas de choses changen’t. Ce n’est
pas un systéme statique; des tas Qe choses ont changé. La seul?
chose que je puisse affirmer mamtenapt par rappOft au passé
de VIA, c’est que le coiit de la subvention ne s’accroit plus.

J’ai d’ailleurs dit au départ qu'a mon avis, il y aurait une
diminution en 1983, par rapport a 1982, et C’est ce qui s’est
produit. Cela peut évidemment résulter de certaines décisions
administratives, par exemple la meilleure gestion de notre parc
pour ce qui est des modeles de wagon, etc. Cela peut également
résulter de la productivité et des autres coupures de service
effectué en 1981. Mais je crois qu’avec les années, on perd de
vue certaines choses. On ne peut donc pas affirmer que cela
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that this is due to the 1981 cuts. This is is due to this, to be
honest. But last year we had a figure of about $55 million.

Mr. McKnight: Do you figure that is the total saving in your
system or the total saving of the 20% cut, not taking into any
consideration that there was revenue that was gained also on
that 20% of the system that you abandoned?

Mr. Franche: I think it has taken into consideration the
difference between revenue that you lost through the cut and
the payments or the cost of the services concerned. That was
our appreciation at the time.

Mr. McKnight: Then out of that small saving that you have
accumulated, the Minister, yesterday, announced that the
savings that had been made possible by that cut had made it
possible for VIA to begin planning for the maintenance
facilities in Toronto, Montreal, Halifax and Winnipeg. What
is the cost of those facilities?

Mr. Franche: If 1 recall, the four facilities together, about
$306 million.

Mr. McKnight: So out of an appreciation or a saving
through the whole system of some-$50 million, the Minister
has found that he can spend $306 million.

Mr. Franche: As you repeat these savings, as they carry
through over the years, obviously, that is part of it. Our
justification . . .
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Mr. Mcknight: You could do the same thing if you just
stuck to depreciation on the dollar over a number of period of
years.

Mr. Franche: Yes.
Mr. McKnight: You would have that saving.

Mr. Franche: The maintenance facilities are funded within
our targets of a $182 million for capital funding, and we have
been able to achieve it also through there. And furthermore,
they will bring in future savings; when they are fully opera-
tional we expect savings of another $50 million dollars.

Mr. McKhnight: I would like to a statement on when, I belive
if I understood this morning, you were speaking with Mr.
Mazankowski, and you had said that the testing for the new
LRC'’s for the Atlantic region and the Western Region would
be completed by 1988.

Mr. Franche: I was not referring, Mr. Chairman, to LCR’s;
I was referring to a prototype train that we intend to build,
which we . ..

Mr. McKnight: You were just talking about the 300 to 500
cars that Mr. Axworthy referred to yesterday.

Mr. Franche: Yes.
Mr. McKnight: Yes, okay.

Mr. Franche: That would be what we call a modern short
train type of design, better suited to the needs of these short

[Translation)

résulte des coupures de 1981. L’an dernier, toutefois, nous
avons pu épargner quelque 55 millions de dollars.

M. McKnight: Ce montant correspond-il aux épargnes de
tout le systéme ou de cette réduction de 20 p. 100 des trajets, si
I'on ne tient pas compte du manque a gagner des trajets
abandonnés?

M. Franche: Je crois qu'on a tenu compte de la différence
entre le manque & gagner et le codt des services supprimés.
C’est ainsi que c’était prévu a I’époque.

M. McKnight: C’est grice a ce petit montant épargné que le
ministre a annoncé hier que les économies résultant de la
suppression de certains trajets avaient permis & VIA de
commencer la planification des ateliers d’entretien de Toronto,
Montréal, Halifax et Winnipeg. Combien coliteront ces
installations?

M. Franche: Si je ne m’abuse, elles cofiteront en tout 306
millions de dollars.

M. McKnight: Donc, grice 4 une appréciation ou a une
économie pour tout le systéme de quelque 50 millions de
dollars, le ministre a cru qu’il pouvait dépenser 306 millions de
dollars.

M. Franche: Comme ces économies sont réalisées chaque
année, ce montant servira & payer une partie de ces coits.
Nous justifions . . .

M. McKnight: Vous pourriez arriver au méme résultat si
vous vous en teniez 4 la dépréciation du dollar sur un nombre
donné d’années.

M. Franche: En effet.
M. McKnight: Vous réaliseriez les mémes économies.

M. Franche: Les installations d’entretien se financent dans
les limites des 182 millions de dollars prévus pour les immobili-
sations, ce qui nous a également permis de réaliser des
économies dans ce secteur. En outre, ces installations permet-
tront des économies ultérieurement, C’est-d-dire que
lorsqu’elles seront entiérement opérationnelles, nous nous
attendons de pouvoir économiser encore 50 millions de dollars.

M. McKnight: J’aimerais revenir a ce que vous avez dit, je
crois, ce matin, en parlant avec M. Mazankowski: vous auriez
dit que les essais des nouveaux LRC dans la région de
I’Atlantique et dans la région de I'Ouest seront terminés en
1988.

M. Franche: Monsieur le président, il ne s’agissait pas des
LRC, mais plutdt d'un prototype que nous avons I'intention de
construire et que . . .

M. McKnight: S’agissait-il des 300 4 500 wagons dont M.
Axworthy a parlé hier?

M. Franche: Oui.
M. McKhnight: Trés bien.

M. Franche: C’est ce que nous appellerions des wagons
modernes congus sur le modéle des trains courts, c’est-d-dire
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trains, but they can go on long distances and would remain
compatible with the future transcontinental fleet.

That will occur through the testing of the prototype, which
we expect testing would be completed and as you say, breaking
it in and everything, by 1988. And ordering cars around 1988.

Mr. McKnight: Well then, yesterday, the Minister in the
committee said we would hopefully be in the position after the
summer of 1986 when Expo transportation is being used to
display these cars. We would be in a position to provide for the
purchasing within a year of 1986. That means 1987. That is
what the Minister thought we would be able to purchase the
cars.

Mr. Franche: We have not looked at the record as yesterday,
but all I can say is, depending on when it is put in service, we
are aiming for 1986. Personally, I hold a view that the
equipment should be tested at least two winters. Our experi-
ence with the LRC’s, is you do not rely on one winter. You rely
on at least two winters, and then you have to put in your
competitive bidding system, modify your specs to the latest
thing, and call for bids and get into the construction process.
And, of course, it takes a while to build these things, so 1987,
1988 . .. I would think that 1987, maybe we can achieve it, but
I would think it would be a bit early.

Mr. McKnight: So, just so I can go over and there are not
any mistakes. A 300 to 500 new passenger cars for service in
the Atlantic and the western part of Canada, you anticipate
being able to purchase no earlier than 1987. Your feeling is, it
would be later than that.

Mr. Franche: No earlier than 1987 is correct. Probably
1988.

Mr. McKnight: Have you put your order in for purchase?
That means those cars would put, would be put into service,
serving the people of the Atlantic region and the western
region, in what year?

Mr. Franche: At this stage, frankly, I do not know exactly
what is going to happen. First of all,

Mr. McKnight: Just a minute, just a minute please. You do
not know what is going to happen? You must anticipate, I
mean if we are going to buy three to 500, you must anticipate
the time from purchase to when they would be coming into
service. Is it two years? Is it one year?

Mr. Franche: I think, Mr. Chairman, the problem is that
when you ask me when they will go into service in the east ar3d
the west, 300 to 500 cars will not come all at once. They will
come over a number of years.

Mr. McKnight: Let us say, when will you be able to provide
service to the people of Atlantic Canada and Western Canada,
with the 300 to 500 cars, any portion thereof, on a scheduled

[Traduction]

beaucoup mieux adaptés aux besoins des trains courts, tout en
étant capables de parcourir de longues distances et en étant
compatibles avec notre futur parc transcontinental.

Nous espérons donc que la mise 4 I'essai du prototype sera
terminée dés 1988, le rodage y compris. Nous voudrions
également commander des wagons cette méme année-1a.

M. McKnight: Au comité d’hier, le ministre aurait dit
espérer qu’aprés I'exposition sur les transports de I'été 1986, au
cours de laquelle les wagons en question auront €té exposés,
nous pourrions en acheter dans I'année qui suivra. C’est donc
en 1987 que le ministre pensait que nous serions en mesure de
les acheter.

M. Franche: Nous n’avons pas lu le compte rendu de la
séance d’hier, mais tout ce que je peux dire, c’est que méme si
cela dépend de la date 4 laquelle ils seront mis en servic‘e, nous
visons I’année 1986. Jestime personnellement que I'équipe-
ment devrait étre mis 4 I’essai au moins pendant deqx hivers.
Notre expérience des LRC a prouvé qu'il était impossible de. se
fier aux résultats d’un seul hiver. Il faut attendre au moins
deux hivers avant d’établir son systéme de soumissions, de
modifier ses devis en fonction des derniers résultats, de laqcer
les appels d’offres, puis de commencer la construction.
Evidemment, la construction ne se fait pas du jour au lende-
main; c’est pourquoi nous avions pensé a 1987, et méme 1?88,
puisque 1987 ne semble pas nous donner assez de temps, meéme
si nous pourrions peut-étre y arriver.

M. McKnight: Je reviens sur ce que vous avez dit, pour
m’assurer que je n’ai pas fait d’erreur. Vous ne vous attendez
pas de pouvoir acheter avant 1987 les 300 4 500 nouveaux
wagons de voyageurs qui doivent entrer en service dans
I’Atlantique et dans I’Ouest du Canada. Et 1987 vous semble

méme un peu trop juste.

M. Franche: Certainement pas avant 1987, et méme
probablement seulement en 1988.

M. McKnight: Avez-vous passé votre commande? Dans ce
cas, en quelle année ces voitures seraient-elles mises en service
dans la région de I’Atlantique et dans I'Ouest?

M. Franche: A I'heure qu’il est, j’avoue franchement que je
ne sais pas exactement ce qui se produira. Tout d’abord . ..

M. McKnight: Une minute, s’il vous plait. Vous ne savez pas
ce qui arrivera? Vous en avez certainement une petite idée. Si
vous voulez vraiment acheter de 300 & 500 voitures, il vous
faut certainement prévoir, a partir de la date d’achat, la date a
laquelle elles entreront en service. Est-ce deux ans aprés, ou un
an apres?

M. Franche: Monsieur le président, le probléme, lorsque
vous me demandez la date a laquelle ces trains entreront en
service dans I'Est et dans I’Ouest, c’est que les 300 a 500
voitures ne nous arriveront pas toutes en méme temps. Elles
nous seront livrées sur un certain nombre d’années.

M. McKnight: Dans ce cas, quand pensez-vous pouvoir
desservir les habitants de I’Atlantique et de I'Ouest a I'aide
d’une partie des 300 & 500 wagons, ou de leur totalité, selon un
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run, so that they can go and get a VIA ticket and get on a
train. It is one of these new cars that we are supposed to be
purchasing.

Mr. Franche: Optimistically, from my point of view, 1988.
And, probably 1989. I mean this is development work and you
do not know what some of the difficulties you will face in the
prototype; there is development work that is tied to that.

Mr. McKnight: But, Mr. Chairman, if I can just go back.
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If we are anticipating testing these prototypes for at least
two years before placing an order to purchase, and assuming
that purchase could be filled in 18 months and then when they
are put into service would probably take another six months of
testing and servicing, really we are looking at 1990 before
those cars would be of any benefit to the people in the Atlantic
region or the Western region. Is that a fair assumption?

The Chairman: I just want to point out that that is really
exactly what it is, is an assumption, and I guess you are . . .

Mr. McKnight: Well, Mr. Chairman . ..

The Chairman:
Franche’s . ..

Mr. McKnight: No, it should not be, Mr. Chairman. ..

your assumption would be as good as Mr.

The Chairman: —and the witness may . . .

Mr. McKnight: —because I am not the President of VIA
Rail.

The Chairman: —the witness may answer but we will have
to assume that the answer is also an assumption.

Mr. Franche: When you are in 1984 and you are talking of
developing a new train many things can happen. It can go
rather well, it can go possibly well and it can go rather bad. As
I said, I think optimistically I think they will go in service in
1988, probably in 1989 and maybe a worse case scenario in
1990. I think, basically, I will agree that it is an assumption on
our part at this stage. We are just beginning to look at it and
there is a lot of development work that is to be done, from an
industry that has not built many cars in Canada in the last
many years except for the LRC and we have had problems
with it. That whole technology is gone.

Mr. McKnight: Last point then, Mr. Chairman. The whole
300 to 500 new passenger cars is really just a discussion; it is
hypothesis when they would be put into service in either part
of those regions?

Mr. Mazankowski: Political speculation.

Mr. McKnight: There is nothing very concrete about it, if I
could ask the chairman that.

[Translation]

trajet fixé qui leur permette d’aller acheter un billet de train a
VIA? Il s’agit bien de ces nouveaux wagons que nous sommes
censés acheter, n’est-ce pas?

M. Franche: Je dirais, pour étre optimiste, 1988, et proba-
blement 1989. Nous en sommes encore au travail expérimental
et ne pouvons dés maintenant savoir quelles sont toutes les
difficultés que nous rencontrerons avec le prototype; cela
suppose beaucoup de travail de mise au point.

M. McKnight: Monsieur le président, puis-je revenir d ce
que ’on a déja dit?

Si on a l'intention d’essayer ces prototypes au moins deux
ans avant de passer une commande, en supposant que cela
prenne 18 mois avant de recevoir ces voitures et de les mettre
en service, puis encore six mois d’essai et de réparation, ai-je
raison de penser que ces voitures ne pourront desservir les
habitants de I’Atlantique ou de ’Ouest qu’en 1990?

Le président: J’aimerais rappeler qu'il ne s’agit en effet que
d’une supposition, et j'imagine que votre . . .

M. McKnight: Eh bien, monsieur le président . . .

Le président: ...
Franche. ..

votre supposition vaut bien celle de M.

M. McKnight: Non, elle ne la vaut pas, monsieur le
président . . .

Le président: . .. et le t¢émoin voudra peut-étre . . .

M. McKnight: ... car je ne suis pas, moi, président de VIA
Rail.

Le président: ... voudra peut-étre répondre, mais il nous
faut comprendre que sa réponse est également une simple
supposition.

M. Franche: Lorsque nous parlons en 1984 de mettre au
point un nouveau train, n’oublions pas que bien des événe-
ments peuvent se produire. Tout peut aller trés bien, plus ou
moins bien, ou tout a fait mal. Je le répéte, mes prévisions les
plus optimistes visent 1988 comme mise en service, mais il se
peut qu’il faille attendre 1989, et dans le pire des cas, peut-étre
1990. Je conviens avec vous qu’il ne s’agit, a ce stade-ci, que
d’une supposition de notre part. Nous ne faisons encore
qu’entamer le projet, et il reste beaucoup de travail expérimen-
tal 4 effectuer, surtout lorsqu’il s’agit d’une industrie qui n’a
pas construit beaucoup de wagons au Canada ces derniéres
années, sauf le LRC, qui nous a causé des problémes. Toute la
technologie s’est envolée.

M. McKnight: Une derniére remarque, monsieur le
président. L’utilisation de ces 300 & 500 nouveaux wagons pour
voyageurs n'est donc en réalité qu'une discussion théorique;
est-il possible de spéculer sur la date de leur mise en service
dans I'une ou 'autre de ces régions?

M. Mazankowski: C’est une spéculation politique.

M. McKnight: Il n’y a rien de bien concret, si le président
veut bien en convenir.
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Mr. Franch: I can assure the Member that it is our intention
to do that because the equipment, the fleet is getting older and
older all the time. That is one of the difficulties. I cannot
assure the hon. Member what Parliament will vote us as funds
in 1988, 1989, 1990 and beyond and obviously all of this is
dependent on the availability of funds to VIA Rail at that
time, but that is what we are forecasting at the moment.

The Chairman: Thank you, Mr. McKnight.
Mr. Forrestall.

Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman. So 1990 is the
earliest for our cars. The thing that struck me funny about it—
well strange, but it is quite understandable because it has been
the practice—I am sure they will be announced, Mr.
McKnight, monthly, for the next four years. It is a disappoint-
ment I might say;, I thought we were a little firmer on that,
about the development work had gone along somewhat further
than that.

Might I, Mr. Chairman, ask our witness what light he can
shed on the proposals that have been bandied around which
seem to make economic sense and certainly attract the
attention, a high level of attention, from patrons in New
Brunswick and indeed Nova Scotia, with respect to the Halifax
and/or Moncton, St. John, Montreal route. Possibly restora-
tion of it?

Mr. Franche: I think the hon. Member, Mr. Chairman, is
referring again to CIRPS . . . the Coalition for Improvement of
Rail Passenger Service. We have received some information
from them, we are looking at it, internally, and I would believe
that it would be part of our whole Transcon Study east and
west. That is the situation at the moment. It is an interesting
concept that existed before, but beyond that I do not have
much information further to enlighten the committee.

Mr. Forrestall: Could I ask... Do I draw from that that
studies that you had undertaken to do last fall—I know in
some instances those studies and reviews with communities
and the train user communities involved—have in fact started?
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There have been on-going communications, written and
verbal. Do I understand from what you have said that that
specific route has not been in any deliberate way other than
the communication you have just referred to, no det_ailed
study, no deliberate attempt to communicate with provinf:lal or
civic leaders or potential users or patrons of that service. ..
that no attempt has been made to touch base with these pf:ople
to try and develop a potential, or to understand the potential of
the market?

Mr. Franche: 1 cannot assure the committee that no attempt
has been made. We have, I think, some small group internally
looking at different projects of which this is one of them, but I
do not have unfortunately, any details as to the extent of the

[Traduction)

M. Franche: Je puis assurer le député que c’est bien la route
que nous emprunterons, puisque notre équipement et notre
parc deviennent de plus en plus vétustes, ce qui représente un
de nos problémes. Je ne peux pas néanmoins assurer le député
que le Parlement nous accordera des fonds en 1988, 1989,
1990 et apres; et notre modernisation dépend évidemment des
fonds qui seront disponibles & VIA Rail au moment voulu.
Pour I'instant, ce sont 14 les prévisions que nous avons établies.

Le président: Merci, monsieur McKnight.
Monsieur Forrestall.

M. Forrestall: Merci, monsieur le président. Si je vous
comprends bien, les premiers wagons seront disponibles en
1990. Il y a une chose qui me semble curieuse, mais qui se
comprend assez bien, étant donné que c’est la pratique depuis
des années: ce qui préte a rire, monsieur McKnight, c’est que
I'arrivée de ces wagons sera certainement annoncée tous les
mois pendant les quatre prochaines années. Mais cela me
décoit quelque peu, parce que je pensais que nous en savions
un petit peu plus et que la mise au point en était 4 un stade
quand méme un peu plus avancé.

Monsieur le président, puis-je demander a notre témoin s’il
peut nous expliquer les propositions qui ont circulé, proposi-
tions trés valables du point de vue économique et qui ont attiré
beaucoup I'attention des clients potentiels du Nouveau-
Brunswick et de la Nouvelle-Ecosse? Il s’agit de la possibilité
de reprise du service ferroviaire entre Halifax et (ou) Monc-
ton, Saint-Jean et Montréal.

M. Franche: Monsieur le président, je pense que I’honorable
député fait encore une fois allusion a4 la Coalition pour
I’amélioration des services ferroviaires voyageurs. Nous avons
regu de I'information de la part de ce groupe, information que
nous étudions de fagon interne, dans le cadre de toute notre
étude sur le service transcontinental de I’Est 4 1'Ouest. Voilda
ou nous en sommes actuellement. C’est un concept intéressant,
puisque le service a déja existé, mais je n’ai vraiment rien de
plus 2 dire pour éclairer le Comité.

M. Forrestall: Pourrais-je demander . . . Puis-je en conclure
que les études que vous vous étiez engagés a entreprendre
lautomne dernier—comme les études et révisions de la
situation auprés des collectivités utilisatrices des services
ferroviaires—ont déja commencé?

Il y a eu communication constante, verbale et écrite. Dois-je
comprendre que cette possibilité n’a fait I'objet que de ces dites
communications, et qu’il n’y a eu ni étude ni tentative de
communiquer avec les autorités provinciales ou municipales, ni
avec les utilisateurs éventuels du service? Dois-je comprendre
que rien n'a été fait pour tenter de prendre contact avec ces
groupes, dans 'espoir de développer un marché potentiel ou de
déterminer s’il y en a un?

M. Franche: Je ne puis dire catégoriquement au Comité
qu’il ny a pas eu de tentative. Je pense qu’un petit groupe,
chez nous, étudie les divers projets, dont celui-ci, mais je n’ai
malheureusement aucun détail qui me permette de dire
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work where it is at, or whether they started communicating
directly with the groups. I cannot assure you of that. That
study was in response to this CIRPS group that we started
looking at this possibility.

Mr. Forrestall: Could I ask the witness, Mr. Chairman, if he
would interest himself in the status of any study that may be
taking place, or under contemplation, and might I ask him on
behalf of the people who might very well want to see the
restoration—and there are many of that service—to add some
additional push that his good offices in fact can generate as
only he well knows.

Mr. Franche: It would be my pleasure, Mr. Chairman.

Mr. Forrestall: Would you be a little bit more specific for
your admiring public and say that, yes sir, this is something
that I will do next week?

Mr. Franche: 1 cannot assure you about next week, but
definitely I think, as the hon. Member knows, I will look into it
as quickly as possible to make sure where it is at.

Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman.

The Chairman: Thank you, Mr. Forrestall. That completes
our first round of questioners and I wonder if the committee
would permit me to put a question or two to the witness before
going to the second round.

The Moncton, Edmunston, Moncton local train, Mr.

Franche, when is that going to go into service?

Mr. Franche: We are aiming for the fall of 1984, the three
times a week service.

The Chairman: What is the holdup?

Mr. Franche: Availability of equipment I believe; rail diesel
cars specifically, and I will just check if there is anything else
on that point. Mainly the availability of rail diesel cars.

The Chairman: It seems like an awful long time between the
announcement and the actual putting into service of the train,

Mr. Franche. You must have quite a list of reservations by
now.

Ml:. Franche: Excuse me, Mr. Chairman, it is not that your
questions are bothering my ear. After all morning and so forth
I am changing sides a bit.

I realize a little bit more. It is the availability of RDC’s, and
what we are really awaiting is the second order of LRC’s
which will relieve the use of RDC’s in the corridor and
therefore free them up to go into the Edmunston, Moncton
service. That delivery of equipment will only start sometime in
the summer and that is why we have planned it for the fall
schedule.

The Chairman: I will not pursue that one any further, except
to say that many people in that part of New Brunswick are
very disappointed that the service is not being provided now.

[Translation]

exactement ce qu’ on a fait, ou 'on est rendu, ou si 'on a
communiqué directement avec les groupes. Je ne puis vous dire
quoi que ce soit avec certitude. Mais je sais que nous avons
envisagé cette possiblité et avons commencé cette étude en
réponse a I'intervention du CIRPS.

M. Forrestall: Monsieur le président, oserai-je demander au
témoin de s’intéresser personnellement a [’avenir de toute
étude qui serait en cours ou envisagée? Oserai-je lui demander,
au nom de tous ceux qui souhaitent voir reprendre le service—
et il y en a beaucoup—de faire peser le poids de ses bons

offices, comme lui seul sait si bien le faire?

M. Franche: Monsieur le président, avec grand plaisir.

M. Forrestall: Pourriez-vous satisfaire de fagon un peu plus
précise votre public d’admirateurs et nous dire qu’effective-
ment, vous allez faire quelque chose la semaine prochaine?

M. Franche: Je ne puis vous assurer que cela sera fait la
semaine prochaine, mais comme le sait bien I’honorable
député, je me pencherai sur la question le plus rapidement
possible pour déterminer ot on en est.

M. Forrestall: Merci, monsieur le président.

Le président: Merci, monsieur Forrestall. Voild pour le
premier tour de questions. Le Comité me permettrait-il de
poser moi-méme une ou deux questions avant de passer au
deuxiéme tour?

Monsieur Franche, quand le train local desservant Moncton
et Edmunston entrera-t-il en service?

M. Franche: Nous prévoyons que ce sera a 'automne 1984,
a une fréquence de trois fois la semaine.

Le président: Pourquoi attendre?

M. Franche: Je crois que I’équipement, c’est-a-dire les
autorails, précisément, n’est pas encore disponible; mais je
vérifierai pour m’assurer qu'il ne s’agit pas également d’autre
chose. C’est surtout a cause de la disponibilité des autorails.

Le président: Monsieur Franche, cela prend beaucoup de
temps entre le moment ou vous annoncez le service et le
moment ou le train est effectivement mis en service. J'imagine
que votre liste de réservations doit étre bien longue.

M. Franche: Monsieur le président, veuillez excuser mon
agitation, mais ce n’est pas parce que vos questions me génent.
C’est qu’aprés étre resté assis toute la matinée, je sens le besoin
de bouger un peu.

Je crois savoir que c’est un peu plus que cela. C’est une
question de disponibilité des autorails; mais nous attendons
surtout notre deuxiéme commande de wagons LRC, com-
mande qui permettra de libérer les autorails du corridor et de
les envoyer sur le trajet Edmunston-Moncton. Comme
I'’équipement ne sera libéré qu’au cours de I’été, nous avons
donc prévu lancer le service seulement a I’automne.

Le président: Je vais clore le sujet, mais laissez-moi vous
dire que bien des habitants du Nouveau-Brunswick sont trés
dégus parce que le service n’est pas déja offert.
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Is VIA doing any study with regard to the second train, say
from Halifax to Montreal, and we know that one train was
removed with the cuts two years ago.
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It has always bothered me somewhat that a good deal of the
route of the Atlantic was through a foreign country, rther
than through our own country, and has any thought been given
perhaps to running a train from Moncton through Ec}lrp’unston
and on to Riviére-du-Loup to meet the ocean at Riviére-du-
Loup, rather than having two full trains from Halifax to
Montreal? And having an all-Canadian route, rather than a
Canadian-American route?

Mr. Franche: 1 think we are basically looking at the
traditional route of the *tiAtlantic that did go through Maine,
at that time. We have not looked at that part of it.

The Chairman: May I suggest that you take a look at it?
Some hon. Members: Hear, hear!

The Chairman: —to see if it would not be a more practical
solution?

Mr. Franche: It might be logical in looking at the At!antic
route that is proposed that we look at that at the same time. I
do not have any difficulty with that.

The Chairman: Okay, thank you very much.

Our first person on the second round is Mr. Mgzan.kow’ls_ki,
followed by Mr. Turner, followed by Mr. Benjamin. Ten
minutes, please.

Mr. Mazankowski: Mr. Franche, what are you Pa)’i"f for
rental now in your Montreal facility, In te_rmsq of rental per
square foot for the space that you are occupymg:

Mr. Franche: Sir, are you talking of the maintenance
facility there?

Mr. Mazankowski: That is right, yes. I am sorry, yes, the
maintenance facility.

Mr. Franche: I do not know by heart. Unfortunately I do
not know.

Mr. Mazankowski: Can you provide that information?

Mr. Franche: I think, Mr. Chairman, at the _begmnmsrl
referred to the fact that the information was now in the public
domain because the lease was registered in question.

Mr. Mazankowski: I see. :
Mr. Franche: So there is no problem in providing it.

The Chairman: And that bring me to the question as to
whether or not you want the document tabled . . .

Mr. Mazankowski: Yes.

[Traduction]

VIA est-elle en train d’étudier la possibilité de mettre en
service un deuxiéme train, de Halifax 4 Montréal, par
exemple, puisque nous savons qu’un des trains a été supprimé a
la suite des coupures d’il y a deux ans?

Cela m’a toujours chicoté un peu de voir qu’une bonne
partie de la ligne de I’Atlantique passait par un autre pays au
lieu du ndtre, et j’aimerais donc savoir si vous avez envisagé la
possibilité de faire partir les trains de Moncton, pour les faire
passer par Edmunston jusqu’'a 'océan, a Riviére-du-Loup, au
lieu de prévoir deux convois complets reliant Halifax a
Montréal? Avez-vous également songé 4 la possibilité d’une
ligne 4 100 p. 100 canadienne au lieu d’une ligne 4 moitié
américaine et 4 moitié canadienne?

M. Franche: 1l s’agit, je crois, de la ligne classique de
I’ Atlantique qui, a I'’époque, traversait effectivement le Maine.
Non, nous n’y avons pas réfléchi.

Le président: Pourrais-je vous suggérer de le faire?
Des voix: Bravo!

Le président:
plus pratique.

... pour voir si ce ne serait pas une solution

M. Franche: Il pourrait étre en effet logique, en étudiant le
tracé qui est proposé pour la ligne de I’ Atlantique, d’en profiter
pour nous pencher sur la question, et je ne vois pas pourquoi
nous ne pourrions pas le faire.

Le président: D’accord, je vous remercie.

Pour commencer le deuxiéme tour, nous allons entendre M.
Mazankowski, puis M. Turner, et ensuite M. Benjamin. Dix
minutes, je vous prie.

M. Mazankowski: Monsieur Franche, quel est le loyer que
vous payez actuellement pour vos bureaux de Montréal, et
J'entends par 14 le loyer calculé par pied carré pour les locaux
que vous occupez?

M. Franche: Voulez-vous parler de notre atelier d’entretien?

M. Mazankowski: Oui, c’est exact, excusez-moi, c’est bien
cela.

M. Franche: Je ne connais pas le chiffre de mémoire,
malheureusement.

M. Mazankowski: Pourriez-vous nous le faire tenir?

M. Franche: Je crois avoir parlé au tout début, monsieur le
président, du fait que c’était 1a des renseignements relevant du
domaine public, dans la mesure ou les baux avaient été
enregistreés.

M. Mazankowski: D’accord.

M. Franche: Il ne serait donc pas difficile du tout de vous
obtenir ce renseignement.

Le président: Ce qui m’améne & vous demander si vous
voulez effectivement que ce document soit déposé . . .

M. Mazankowski: Certainement.
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The Chairman: —or you want it made available to the
members of the committee.

Mr. Mazankowski: Well, I think it should be made available
to the members of the committee, if that is agreeable.

The Chairman: Okay.

Mr. Mazankowski: My understanding is that it is something
around $3 per square foot. What is your new maintenance
facility going to cost you in terms of square footage—the cost
per square foot?

Mr. Franche: It all depends on the rental we will negotiate
with CN and the total cost. The Montreal new facility, as a
building and construction cost, as opposed to engineering and
contingencies and so forth, will probably be as a building in the
order of about $60 million. That includes, if I recall, the
building and the outside trackage and so forth.

Mr. Mazankowski: Then there must be a document ... or
you must have some basis, some rationale, for making the
decision that you did to proceed with the building of a new
facility. Is that available, and could you make it available to
the committee?

Mr. Franche: The rationale that we took with respect to the
Montreal facility, I think I mentioned this morning, had to do
with the type of facility to bring it back up to a certain level. It
had to do with the fact that there was an extensive distance
between Central Station and the property in question, as
opposed to Pointe Sainte Charles, that the layout of the facility
would most likely be quite different because the property in
question is very long. And also I am told there was a bottle-
neck also in communicating on the track between Central
Station and the property in question. With the permission of
the chair, I would ask Mr. Guiney to explain maybe to memers
of the committee a little bit more some of the operational
problems of the property in question versus the Pointe Sainte
Charles facility.

The Chairman: Mr. Guiney.

Mr. Guiney: Mr. Chairman, the Cancar facility which is
located at Ville Sainte Pierre is on the main line of the
Toronto-Montreal-Ottawa route. It is a heavily travelled piece
of track, and to add a volume of moves to and from the coach
yard, which would be required for the maintenance of the
equipment, would totally congest that area, both in terms of
the freight moves which must be made to get to the south
shore on Canadian National, and the regular passenger trains
that operate in that area now. In addition, the Cancar facility
itself is a stub-end. In fact, it is only a blind-end yard, which
means that all the moves have to be made at the same end, and
that further congests the area. Additionally, the storage area
itself is not conducive to passenger trains. As Mr. Franche has
indicated, the yard itself would be considerably longer than
required for any of the largest passenger trains and therefore
would involve a lot of wasted trackage. The indication would
then be that we would not be able to utilize the yard to its

[Translation)

Le président: ... ou si vous préférez qu’il soit remis aux
membres du Comité.

M. Mazankowski: Je pense qu’il devrait effectivement étre
remis aux membres du Comité, si vous étes d’accord.

Le président: Parfait.

M. Mazankowski: D’aprés ce que j’ai cru comprendre, ce
loyer tourne autour des 3§ le pied carré. J’aimerais savoir ce
que vos nouvelles installations d’entretien vont vous colter par
pied carré.

M. Franche: Cela va dépendre, bien entendu, des modalités
que nous allons négocier avec le CN, ainsi que du coit total.
Les nouvelles installations de Montréal, et j’entends par 14 le
coit du bitiment et des frais de construction, et non pas les
frais divers et les devis techniques, vont probablement coiiter
environ 60 millions de dollars. Il s’agit du batiment qui
comprend, si je me souviens bien, la structure proprement dite,
ainsi que, notamment, les voies extérieures.

M. Mazankowski: Vous devez bien avoir un document. ..
Vous devez, j'imagine, vous étre fondés sur certains éléments
logiques pour prendre, comme vous l’avez fait, la décision de
passer 4 la construction d’un nouveau batiment. Est-ce que
vous avez ce document? Est-ce que vous pouvez nous le
remettre?

M. Franche: Le principe duquel nous sommes partis a
propos de ces nouvelles installations & Montréal, et je crois en
avoir parlé ce matin, portait sur l'infrastructure qu’il nous
fallait pour retrouver un certain niveau. Il y avait notamment
le fait que la Gare centrale était par trop distante du terrain en
question, par opposition 4 Pointe-Saint-Charles, le fait aussi
que le plan des installations allait probablement devoir étre
assez différent, en raison de la forme longiligne du terrain. On
me dit également qu’il y avait un véritable goulot d’étrangle-
ment dans les communications utilisant la voie reliant la Gare
centrale et le terrain en question. Avec la permission du
président, j’aimerais prier M. Guiney de donner quelques
explications supplémentaires aux membres du Comité en guise
de comparaison entre le terrain dont il est fait état ici et les
installations de Pointe-Saint-Charles.

Le président: Monsieur Guiney.

M. Guiney: Monsieur le président, les installations Cancar
qui se trouvent & Ville-Saint-Pierre sont situées sur la voie
principale desservant I’axe Toronto-Montréal-Ottawa. Il s’agit
d’une voie extrémement fréquentée et le fait d’y ajouter en plus
la clientéle trés dense de I'atelier des wagons, auquel il aurait
fallu faire appel pour I’entretien du matériel roulant, aurait eu
pour effet de congestionner totalement tout ce secteur, et
j'entends par 1a & la fois le trafic-marchandises desservant la
rive sud avec le Canadien National et le trafic-voyageurs qui
utilise d’ores et déja ce réseau. En outre, les ateliers Cancar
sont disposés en voie de garage, en bout de voie, si vous
préférez, ce qui signifie que le matériel roulant entre et sort du
méme coté, ce qui ajoute encore au probléme d’embouteillage.
Enfin, les voies de garage proprement dites se prétent mal aux
convois voyageurs. Comme I’a dit M. Franche, latelier
proprement dit serait beaucoup plus long que ne I’exigeraient
méme les convois voyageurs les plus longs, ce qui représente-
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fullest, and consequently it was decided that, given all of the
factors, to proceed with a construction in the area of Cancar
would not be to the advantage of VIA Rail.
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Mr. Mazankowski: Really what you are saying is that
essentially a thorough cost analysis was really not ‘conducted,
that your decision was made in respect of the location. Is that
correct?

Mr. Guiney: There was a study that was done on behalf of
VIA Rail which in fact highlighted the situation 1 have
described.

Mr. Mazankowski: Would you table that study?
Mr. Guiney: I do not have . . . I do not know where it is.

Mr. Franche: Okay. I guess we could probz_lbly t.able tl.le
study. I will have to look at what is in the study itself in .detall,
but basically it was an operational problem; I do not ’thmk we
went into a very extensive aspect because of the main opera-
tional problem and the long distance to cover back and forth
on this track. But we will be glad to table the study.

Mr. Mazankowski: Okay. I detect some differences in what
the two witnesses are saying. One suggests that it was strxctciy
operational, and the other one says ghat_there was a_stuhy
based on an economic analysis. I think it v»fould bf: in the
interest of the committee to have that information available.

The Chairman: I will just point out that, unless the commit-
tee instructs me otherwise, when those documents are tapled,
the clerk will circulate them to the membcrs of the commlt;ee.
We will not append them to the proceedmgs. Is that agreed?

Some Hon. Members: Agreed.

Mr. Mazankowski: With the LRCs, Mr. Chairman, Mr.
Franche, you have had some problems. Are the problen;)s in
terms of operation and maintenance? Are the pugs thatt a:ve
appeared pretty well ironed out? Qould you give us a status
report on the operation of those vehicles?

Mr. Franche: Mr. Chairman, no, the bugs are not a}l ironed
out, as we well found out during the Christmas penoc(il. IThe
main difficulty we had during the C}mstmas period—an ! 2:;1‘
sure Mr. Guiney will be able to enlighten the commlttele 1;1 3
a mechanical and operational point of view better than I— 2d
to do with, for example,the air dryers. When you gompressl
the air you got condensation if you d{d not dry the lfm ;f)ropero):l.
Then you get freeze-ups of your air line and therefore y
would have no brakes and consquently no take off. There was

that difficulty.

[Traduction]

rait beaucoup de voies perdues. Tout semble dés lors nous
indiquer que nous ne pourrions pas utiliser I'atelier 4 100 p.
100 de ses possibilités, et nous avons dés lors jugé, aprés avoir
pris en considération tous les facteurs, que la construction de
ces nouvelles installations dans le secteur de Cancar irait a
’encontre des intéréts de VIA Rail.

M. Mazankowski: En somme, vous venez de nous dire qu’en
réalité, vous n’avez pas fait procéder 4 une analyse de rentabi-
lité approfondie et que vous avez décidé uniquement en
fonction de I’endroit. Me trompé-je?

M. Guiney: Une étude a effectivement été réalisée pour le
compte de VIA Rail, et ses conclusions correspondaient
effectivement a celles que je viens de vous mentionner.

M. Mazankowski: Pourriez-vous déposer ce document?
M. Guiney: Je ne I'ai pas . . . J'ignore ou il se trouve.

M. Franche: Ecoutez, nous pourrions probablement,
j’imagine, vous le remettre. Je vais devoir le relire pour
m’assurer des détails, mais il s’agissait essentiellement d’un
probléme d’opération: je ne pense pas que nous nous soyons
beaucoup étendus sur le sujet, en raison, précisément, du
probléme d’opération, qui était fondamental, et en raison
également de la longueur assez considérable de cette voie qui
aurait servi de voie de desserte. Quoi qu’il en soit, nous vous
ferons tenir cette étude avec plaisir.

M. Mazankowski: Merci. Il me semble que les deux témoins
ne nous disent pas tout 4 fait la méme chose. Le premier a
parlé d’un point de vue strictement opérationnel, alors que le
second nous a dit qu’il s’était agi d’'une étude portant sur la
rentabilité. Je pense que le Comité aurait intérét 4 pouvoir
disposer de ce document.

Le président: Je voudrais simplement vous signaler qu’a
moins d’indications contraires de votre part, lorsque ces
documents seront déposés, le greffier va les distribuer aux
membres et qu'ils ne seront pas publiés en annexe au compte
rendu. Etes-vous d’accord?

Des voix: D’accord.

M. Mazankowski: Monsieur Franche, les trains LRC vous
ont occasionné quelques problémes. S’agit-il de problémes
d’exploitation et d’entretien? Les petits pépins techniques ont-
ils été éliminés? Pourriez-vous nous faire le point sur 'utilisa-
tion de ce matériel?

M. Franche: Non, monsieur le président, nous n’avons pas
encore réussi 4 éliminer tous les petits pépins techniques, 4 en
juger d’ailleurs d’aprés ce qui s’est passé pendant la période de
Noel. Pendant cette période, le principal probléme a été pour
nous—et je ne sais pas vraiment si M. Guiney pourra mieux
tirer les choses au clair & votre intention en parlant des
éléments techniques et opérationnels—le probléme principal,
disais-je, avait trait par exemple aux dispositifs de dessicca-
tion. Lorsqu’on comprime de I'air qui contient encore une
certaine humidité, il y a automatiquement de la condensation.
Cette condensation, cette eau gele et bloque la tubulure, ce qui
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Some electrical problems have improved, but quite a few
still appear. I think that has been the main problem with the
locomotiv end. As previously explained, we had a bearing
problem, but that bearing problem has been temporarily
solved. I mean we have replaced the bearings. We are now
identifying the causes of it and it looks like a production
problem more than anything else, which can be corrected in a
period of time.

With respect to banking, we have a solution to that banking
problem, which we are hoping to have in place for all cars by
February 15. At the moment we have 20-odd cars retrofitted.
Am I correct, Bert?

® 1715

Mr. Guiney: Yes, sir.

Mr. Franche: They are retrofitted with the banking solution,
if you want, or the components, but we have not put the cars
into a banking mode because we want to put the whole fleet
into a banking mode. You cannot have one part of the fleet
banking and the other one not banking because you cannot
match and you cannot take off with a train when one part is
banking and the other one is not banking. I think that is rather
obvious. We wish to do that, but because of the bearing
problem and because we have also had a corrosion problem
under one of the aluminum plates in each car, and the solution
has been identified, we have had a delay in putting our
banking cars into the banking mode.

I do not know at this stage when we will be able to do so, or
if we are talking of another four to eight weeks, but I would
say, hopefully, eight weeks or so.

Mr. Franche: Bert Guiney tells me that is probably the
minimum. So it will be about eight weeks before we can go
fully into the banking mode which will then allow us to
improve the on-time performance. One element of on-time
performance that is our schedules were built on a banking
train but we are not operating in a banking mode and therefore
we automatically lose so many minutes.

Mr. Mazankowski: You said earlier this morning that the
trains to be used for the reinstatement of the service between
Winnipeg and Edmonton are the old-style coaches. Where are
these coaches now? Are they mothballed?

Mr. Franche: No, they are in the fleet. Some of the coaches
which would be operating out of Winnipeg, Regina, Saskatoon
will instead operate out of Winnipeg, Melville, Saskatoon. So
that is part of the realignment of the fleet. I cannot assure you
if it is exactly the same type of equipment.

[Translation]

fait qu’il n’y a plus de freins, et donc, le convoi ne peut pas se
mettre en route. Voila le probléme que nous avons connu.

Nous avons réussi a régler certains des problémes électriques
qui se posaient, mais d’autres surgissent encore réguliérement.
Je dirais d’ailleurs que c’est 14, je crois, le principal probléme
au niveau des locomotives. Comme nous I’avons déja dit, nous
avons également eu un probléme de paliers qui a été temporai-
rement résolu, et j’entends par la que nous avons remplacé les
paliers défectueux. Nous sommes en train de chercher les
causes du probléme, et il semblerait bien qu’il s’agisse avant
tout d’'un défaut de fabrication, défaut qui finira par étre
pallié.

Pour ce qui est des compensateurs d’effort latéral, nous
avons une solution a apporter et nous espérons pouvoir y
remédier sur tous les wagons pour le 15 février. Pour I'instant,
nous sommes en train de modifier une vingtaine de wagons,
n’est-ce pas, Bert?

M. Guiney: Oui, monsieur.

M. Franche: Ces wagons sont donc en train d’étre modifiés,
on les équipe de ces nouveaux dispositifs de compensation,
mais nous n’avons pas encore mis les dispositifs en service,
parce que nous voulons que tout le matériel roulant en soit
équipé. Il est impossible d’avoir dans un convoi un wagon muni
d’un compensateur, alors que les autres n’en sont pas munis,
parce que le convoi, c’est évident, ne pourrait pas avancer de
cette fagon. Nous voulons y arriver 4 un moment donné, mais a
cause du probléme des paliers et également du probléme de la
corrosion qui était apparue sous I'une des téles d’aluminium de
chaque wagon—et d’ailleurs, 4 ce sujet, nous avons trouvé la
solution—nous n’avons pas pu encore équiper tous nos wagons
des dispositifs compensateurs.

J’ignore pour I'instant quand nous allons pouvoir le faire, s’il
ne s’agit plus que de quatre ou de huit semaines, mais disons
que j’espére qu’il ne nous faudra que huit semaines environ.

M. Franche: Bert Guiney me signale que c’est probablement
un minimum. Il faudra donc environ huit semaines avant que
nos convois aient tous leurs compensateurs de courbe, et 4 ce
moment-lf}, nous pourrons, bien entendu, mieux respecter les
horaires. A cet égard d’ailleurs, I'un des éléments dont il faut
tenir compte est le fait que nos horaires ont été établis en
fonction précisément de I'utilisation de convois & compensa-
teurs de courbe, mais comme notre matériel n’en est pas
encore muni, il est évident que nous perdons un certain nombre
de minutes par trajet.

M. Mazankowski: Vous avez dit au début de la matinée que
les trains qui allaient servir au rétablissement du service
ferroviaire entre Winnipeg et Edmonton allaient &tre composés
de wagons de I'ancien modele. Ou sont ces wagons actuelle-
ment? Les avez-vous mis dans la naphtaline?

M. Franche: Non, non, ils sont en service. Certains des
wagons basés 4 Winnipeg, Regina et Saskatoon vont désormais
I'étre 4 Winnipeg, 4 Melville et 4 Saskatoon. Cela fait donc
partie dc la redistribution du matériel roulant. Toutefois, je ne
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Mr. Mazankowski: Are you still scrapping some coaches on
a regular basis, or is the scrapping program completed?

Mr. Franche: At this stage I think we have reached a point
of saying that we have back-chopped most of our equipment; it
is in reasonable order compared to what it was about five years
ago.

Mr. Mazankowski: Do you still have a few with iceboxes in
them?

Mr. Franche: I am told that all of the icebox-activated
coaches have been retired.

Mr. Mazankowski: As of when?

Mr. Franche: I will ask Mr. Guiney to reply. He knows it
better than I do.

Mr. Guiney: Mr. Chairman, the final retirqment of {he non-
M coaches was undertaken and completed in late winter of
1983. As of that time, only the electro-mechanical cars
remained as coaches.

Mr. Mazankowski: So what do you do with tl;ese? Do you
just sell them for salvage? What happens t0 them?

Mr. Franche: They are put up for bids for selling generally,
because they have reached a point where again you woulg hﬁvc
to spend a lot of money on back-chopping the cars an they
would reach a point of being non-operatl_onal without extens;lve
investment, so they are put up for bids. Actually on t.:t
matter I think we arranged with CN to put them up for bi ls
and then they transmit the funds for the bidding of the car. Is
that correct?

Mr. Guiney: Yes, it is.

Mr. Franche: As to who wants to buy them, some people
love to buy those cars.

The Chairman: For what?
An Hon. Member: For a restaurant.

Mr. Franche: Well, for a restaurant or for other pers_»gnal
reasons. Some restore them to the old. days. As I said, 2
philanthrope. There are some philanthropists.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, perhaps 1 may asl;da
question on a point of order. As you recall, ye'sterdla:y n mrc
Deniger said that the record will show that during t ed to
that you were Minister, referring to me, plans were ma el' d
discontinue several trains. I understand that he again implie
that such was the case and that he had documex_ned evwl_cpce to
substantiate it. 1 wonder if he would be now in a position t(}
justify the making of that statement by tabling the exchange :d
correspondence which he said took place between myse af
Mr. Roberts in connection with some grandiose scheme for

discontinuing rail passenger services.

[Traduction]

saurais vous garantir qu’il s’agira exactement du méme
matériel.

M. Mazankowski: Est-ce que vous continuez, comme vous
’avez fait depuis un certain temps, 4 envoyer de vieux wagons
a la ferraille, ou avez-vous terminé votre programme de mise
au rebut?

M. Franche: Je pense pouvoir dire que pour I'instant, le plus
gros de notre parc roulant a été effectivement épuré et que,
comparativement 4 ce qu'il était il y a environ cinq ans, il est
raisonnablement er bon état.

M. Mazankowski: Est-ce que vous avez encore des wagons a
glaciére?

M. Franche: On me dit que ces wagons ont tous été retirés
du service.

M. Mazankowski: Depuis quand?

N

M. Franche: Je vais demander & M. Guiney de vous
répondre, car il est mieux placé que moi pour le faire.

M. Guiney: Monsieur le président, les derniers wagons a
réfrigération non mécanique ont été mis au rebut a la fin de
I’hiver 1983. Depuis lors, seuls les wagons a réfrigération
électromécanique sont en service.

M. Mazankowski: Qu’en avez-vous fait? Les avez-vous
vendus 4 la ferraille? Qu’est-ce qui s’est passé?

M. Franche: Nous langons un appel d’offres aux acheteurs
intéressés, parce qu’ils sont généralement tellement désuets
qu'il faudrait beaucoup d’argent pour les remettre en état: il
nous faudrait consentir un énorme investissement pour qu'ils
puissent rester en exploitation, et nous les vendons donc au
plus offrant. En fait, je pense que nous nous sommes entendus
avec le CN pour la mise aux encheéres, et c’est lui qui nous
verse le produit de la vente. Est-ce que je me trompe?

M. Guiney: Non, c’est cela.

M. Franche: Quant aux acheteurs, vous savez qu'il y a des
gens qui adorent acheter ce genre de wagons.

Le président: Pour quoi faire?
Une voix: Les convertir en restaurants.

M. Franche: Oui, pour les convertir en restaurants, ou pour
des raisons personnelles, philanthropique par exemple. Il y a
encore des philanthropes.

M. Mazankowski: Peut-étre, monsieur le président, me
permettrez-vous de poser une question dans le cadre d’un
rappel au Réglement. Si vous vous souvenez bien, M. Deniger
a dit hier que I'histoire révélera que, pendant mon mandat de
ministre—car c’était de moi qu’il parlait—nous avions prévu la
désaffectation d’un certain nombre de trains. I me semble
I’avoir une nouvelle fois entendu faire le méme genre d’alléga-
tion, et il aurait, semble-t-il, des preuves a I'appui de cette
affirmation. J’aimerais savoir s’il serait en mesure de justifier
cette déclaration en déposant les lettres qu'il a échangées avec
M. Roberts au sujet de 'abandon des services-voyageurs.
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The Chairman: Mr. Deniger did in fact address himself to
that at the beginning of the afternoon session and offered to
table the documents in question, but we awaited your arrival
before making a decision on it, Mr. Mazankowski.

Mr. Mazankowski: I suspect it will be something along the
lines that we experience in the House of Commons when his
colleague, the Minister of Finance, tabled letters . . .

The Chairman: Order, order please.

Mr. Mazankowski: —ostensibly designed to prove a point
but which really never materialized.

The Chairman: I do not think we can make a judgment on it
until we have seen it. Mr. Deniger.

Mr. Deniger: The document is here. I have already given a
couple of copies to the research bureau of the Progressive
Conservatives. It is here. If you want to table it, detach it and
photocopy it. You are welcome to it.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, I am glad Mr. Deniger
said that he has the document of which he has given me a
copy. Mr. Chairman, for the record, there is no indication of
any correspondence_emanating from me. There are letters
addressed to me from Mr. Roberts, then president of VIA
Rail, which outline in fairly succinct form the problems with
respect to VIA Rail, about five specific points that have to be
addressed , along with an update of the chronological creation
of VIA Rail and the problems that had occurred. For the
record, Mr. Chairman, I think the pertinent letter is dated
November 20, 1979. Also for the record, I met with Mr. Frank
Roberts on December 13, the day the government fell, in the
House of Commons to discuss this very fact. I have no record
of any letters I sent to VIA or to anyone indicating that I was
authorizing or planning the dismantlement of several lines.

That was what was implicit in Mr. Deniger’s remarks
yesterday, and unless he can produce a letter signed by me
which clearly makes the point he is implying, then I think he
has no choice but to withdraw the remark.

The Chairman: Mr. Deniger.

Mr. Deniger: First of all, I do not have the blues, but I did
mention correspondence between Mr. Roberts and Mr.
Mazankowski, which I have produced. The correspondence I
have produced does mention, for example, that while it is
premature to describe a future ... I can quote from it at page
20 of the report. I can quote from it other passages which
say i

The Chairman: Before you go into quotations, all I can rule
onis...

Mr. Deniger: If I may just be permitted, Mr. Chairman, the
Minister of Transport, the member for Vegreville, did not send
a letter to Mr. Roberts in reply to the letter that I mentioned.

[Translation)

Le président: M. Deniger a lui-méme abordé cette question
au début de la séance de cet aprés-midi et a offert de déposer
les documents en question, mais nous attendions justement
votre arrivée avant de prendre une décision, monsieur Mazan-
kowski.

M. Mazankowski: Je suppose que nous allons assister a une
répétition du scénario qui s’est déja produit 4 la Chambre des
communes, lorsque son collégue, le ministre des Finances, a
déposé des lettres . . .

Le président: A I'ordre, s'il vous plait.

M. Mazankowski: . manifestement destinées a fournir
des preuves qui ne se sont jamais concrétisées.

Le président: Je ne pense pas que nous puissions porter de
jugement tant que nous n’avons pas vu ce document. Monsieur
Deniger.

M. Deniger: Le document est ici. J’en ai déja donné deux
exemplaires au bureau de recherche des Conservateurs. Si vous
voulez le déposer, vous pouvez le détacher et le photocopier,
libre 4 vous.

M. Mazankowski: Monsieur le président, je suis heureux
que M. Deniger déclare avoir le document dont il m’a déja
donné un exemplaire. A titre d’information, il n’est nullement
question de lettres de moi. Le document contient des lettres
que m’a adressées M. Roberts, alors président de VIA Rail, et
qui exposent de fagon assez succincte les problémes se posant a
VIA Rail, les cinq points spécifiques qui doivent étre examinés,
ainsi qu'un bref historique de cette société et des problémes
qu’elle a rencontrés. Monsieur le président, j’estime que la
lettre pertinente est celle qui est datée du 20 novembre 1979. A
titre d’information, j’ai également rencontré M. Frank Roberts
le 13 décembre, date a laquelle le gouvernement est tombé, a
la Chambre des communes pour discuter de cette situation. Je
n’ai dans mes dossiers aucune copie de lettres que j’aurais
envoyées 4 VIA Rail ou 4 quiconque et indiquant que j’autori-
sais ou envisageais I’abandon de plusieurs lignes.

Or, 4 mon avis, c’est ce qu’'a laiss¢ entendre, hier, M.
Deniger et, s’il ne peut pas produire une lettre signée de moi et
indiquant clairement ce dont il m’accuse, j'estime que la seule
chose qu'’il lui reste 4 faire, c’est de retirer sa remarque.

Le président: Monsieur Deniger.

M. Deniger: Je n’ai pas la premiére version de la transcrip-
tion, mais je me souviens avoir parlé de lettres échangées entre
M. Roberts et M. Mazankowski, lettres que j’ai produites.
Cette correspondance mentionne, par exemple, que méme s’il
est prématuré de parler . .. Je peux vous lire ce qui figure 4 la
page 20 du rapport, et ailleurs aussi . . .

Le président: Auparavant, j’aimerais vous dire . . .

M. Deniger: Permettez-moi simplement d’ajouter, monsieur
le président, que le ministre des Transports d’alors, le député
de Vegreville, n’a pas donné une réponse écrite & M. Roberts a
la lettre dont j’ai parlé.
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Mr. Mazankowski: Well, you talked about an exchange of
correspondence.

Mr. Deniger: This is the correspondence . . .

The Chairman: Order, order!

Mr. Mazankowski: An exchange of correspondence! Put up
or shut up!

The Chairman: Now, just a minute.

Mr. Mazankowski: Oh, come on. I will not . ...

The Chairman: Mr. Mazankowski . . .

Mr. Mazankowski: Either put up or shut up. You talked
about an exchange of correspondence.

Mr. Deniger: Then let me finish . . .

Mr. Mazankowski: Well, produce it then! Do not be so
sleazy!

Mr. Deniger: I have produced it.

The Chairman: Order!

Mr. Mazankowski: Do not be so sleazy.

The Chairman: Certainly this is not a point of order any
more. It is an argument and I have no intention of trying to
rule in an . .. well, it is lively to say the least, but I can onl‘y
hear one member at a time. If Mr. Deniger wishes to finish his

comments, I think he should have an opportunity to do so. Il{
Mr. Mazankowski then wishes to comment further, he wi
have the opportunity to do so.

. : i So do the
Mr. Deniger: It speaks for itself, Mr. Chairman.
debates on October 16 and October 18, 1981, in the House of
Commons.

Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, the member specifically
pointed out the correspondence which he was prgpire(tih to
produce, correspondence between Fr'fmk Roberts anl ;1 ell en
president of VIA and himself, referring to myself. cd; eng;
him to bring forth a letter that was sent t0 anyone address
by me having to do with so-called VIA Rail cutbacks.

Mr. Deniger: He did not send a letter, Mr. Ministler, if tha:
is what is the point you are raising. I referred to a letter sen
by Mr. Roberts to you.

Mr. Mazankowski: Well, that is not an exchange.

Mr. Deniger: And the reply is not a reply.
Mr. Mazankowski: That is not an exchange.

Mr. Deniger: Then pardon my English.

Mr. Mazankowski: Now we are making some headway.

Mr. Deniger: And the reply dated February 6 from Mr.
Giroux on your behalf . . .

®:4725

Mr. Mazankowski: That is not my letter.

[Traduction)

M. Mazankowski: Pourtant, vous avez parlé d’un échange
de lettres.

M. Deniger: Il s’agit de lettres . . .
Le président: A I’ordre!

M. Mazankowski: Vous avez parlé d’un échange de lettres!
Justifiez-vous ou taisez-vous!

Le président: Un instant, s’il vous plait.
M. Mazankowski: Cela suffit.
Le président: Monsieur Mazankowski . . .

M. Mazankowski: Justifiez-vous ou taisez-vous. Vous avez
bien parlé d’un échange de lettres.

M. Deniger: Permettez-moi de finir . . .

M. Mazankowski: Alors, produisez cette lettre! Clest
vraiment une tactique écoeurante! Ne vous défilez pas!

M. Deniger: Je ’ai produite.
Le président: A I'ordre!
M. Mazankowski: Ne vous défilez pas.

Le président: La discussion ne porte manifestement plus sur
le rappel au Réglement. Il s’agit plutt d’une polémique et je
n’ai pas I'intention de prendre une décision dans . .. Le moins
que I'on puisse dire, c’est qu’il s’agit d’une discussion animée,
mais un député a la fois, s’il vous plait. Si M. Deniger veut
terminer ce qu’il a 4 dire, il doit pouvoir le faire. Si M.
Mazankowski a quelque chose & ajouter ensuite, il pourra
également le faire.

M. Deniger: La situation est trés claire, monsieur le
président, et les débats des 16 et 18 octobre 1981, 4 la
Chambre des communes, le sont aussi.

M. Mazankowski: Monsieur le président, le député a parlé
précisément de lettres qu’il se disait prét a produire, lettres qui
auraient été échangées entre Frank Roberts, le président de
VIA a I’époque, et moi-méme. Je le mets au défi de produire
une lettre que j'aurais envoyée & quiconque au sujet d’une
réduction des services-voyageurs de VIA Rail.

M. Deniger: Il n’a pas envoyé de lettre, monsieur le ministre,
si c’est ce que vous voulez savoir. J'ai parlé d’une lettre que
vous a envoyée M. Roberts.

M. Mazankowski: Dans ce cas, il n’y a pas eu échange de
lettres.

M. Deniger: Et la réponse n’est pas une réponse.
M. Mazankowski: Ce n’est pas un échange de lettres.

M. Deniger: Je m’excuse alors de ne pas avoir su bien
m’exprimer en anglais.

M. Mazankowski: Nous y arrivons!

M. Deniger: Et la réponse datée du 6 février et envoyée par
M. Giroux en votre nom . ..

M. Mazankowski: Ce n’est pas une lettre que j’ai envoyée.
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Mr. Benjamin: May I have a small point of order, Mr.
Chairman?

The Chairman: As it seems to me it is an argument, our next
questioner is Mr. Turner.

Mr. Turner: London, Ontario, as you know, is the third
busiest rail passenger terminal in Canada. There are going to
be a lot of changes in that area, as far as CN is concerned. It is
also proposed that the London auxiliary will be moved to
Toronto. This is a 14-car special train used in the clean-up of
train derailments. The CNR officials claim that the London
auxiliary is the best-equipped auxiliary in the entire CNR
system. Now, if this leaves London, it will be moved to
Toronto, so they tell me. The Toronto auxiliary will be the
closest available emergency equipment and therefore the
Toronto auxiliary territory will be increased in size to cover
from North Bay to Niagara Falls, Windsor to Belleville. This
area is the most densely populated region in the country, where
approximately one-quarter of all Canadians live.

Do you agree that this auxiliary, being a present of VIA
Rail, should be moved out of an area that is central to many
millions of people in southwestern Ontario? As you know, the
auxiliary travels at 30 and 35 miles per hour and you will be
over 24 hours going from Toronto if there is a wreck on VIA
tracks up near Windsor. The railroad men are very concerned
about this and I have had comments from various passengers
wanting to know what we are going to do about it. I think it
should stay at London because it happens to be the hub of the
wheel and it takes care of all of southwestern Ontario. Do you
agree that it should stay? Are you making a representation to
the CNR to make sure it stays to protect your trains?

Mr. Franche: Mr. Chairman, I think I must bow on this one,
not being familiar with the London auxiliary and the precise
role it plays. I would ask, at least with your permission, that
maybe Mr. Guiney explain the role of the auxiliary and what
is happening.

The Chairman: Mr. Guiney.

Mr. Guiney: Mr. Chairman, on the movement of the
auxiliary train from London, CN did not ask us nor did we
advise. However, it is fair to say that over the last number of
years there has been the development of mobile cranes which
operate over the highway that CN uses extensively throughout
their system. I personally believe that the use of these mobile
cranes will serve the requirements of VIA Rail, should there be
an unfortunate derailment.

In addition, there are other auxiliaries located in the
southwestern Ontario, namely CP at Windsor, which in fact
has been used on loan to Canadian National on occasion.
However, I am not aware of any arrangements that might have
been entered into between CN and CP except to note that they
could, in an emergency, have the use of that auxiliary.

Mr. Turner: You are not making any representation.

Mr. Guiney: No we are not, Mr. Chairman.

[Translation)

M. Benjamin: Puis-je invoquer le Réglement, monsieur le
président?

Le président: A mon avis, il s’agit plutot d’une polémique, et
je vais donner la parole & M. Turner.

M. Turner: Comme vous le savez, London, en Ontario, est la
troisiéme gare ferroviaire de voyageurs en importance au
Canada. Le CN va modifier considérablement ses services
dans cette région, et il est également question de déménager le
train auxiliaire de London & Toronto. Il s’agit d’un train
spécial de 14 wagons qu’on utilise pour nettoyer les lieux de
déraillement. Les porte-parole du CN prétendent que le train
auxiliaire de London est le plus perfectionné de tout leur
systéme. Ils m’ont dit qu’ils avaient I'intention de le déménager
de London & Toronto. En cas d’urgence, ce train auxiliaire qui
sera stationné & Toronto sera le plus proche et, en conséquence,
le rayon desservi par ce train sera augmenté pour englober
North Bay, Niagara Falls, Windsor et Belleville. C’est la
région la plus peuplée du pays, puisqu’environ le quart de la
population canadienne y habite.

Pensez-vous que ce train auxiliaire, offert par VIA Rail,
devrait cesser d’étre stationné dans une région qui occupe une
situation centrale pour des millions de Canadiens du sud-ouest
de I’Ontario? Comme vous le savez, ce train auxiliaire roule a
30, 35 milles a I'heure, et il lui faudra donc plus de 24 heures
pour se rendre de Toronto @ Windsor, s’il y a eu un déraille-
ment sur les lignes de VIA a cet endroit. Cela inquicte
beaucoup les cheminots et plusieurs voyageurs m’ont demandé
ce que nous avions I'intention de faire a ce sujet. Personnelle-
ment, j'estime que ce train auxiliaire devrait rester & London
puisque cette ville se trouve au centre du sud-ouest de I'Onta-
rio. Qu’en pensez-vous? Allez-vous insister auprés du CN pour
qu’il garantisse la protection de vos trains?

M. Franche: Monsieur le président, je dois vous avouer que
je ne connais pas trés bien cette situation en ce qui concerne le
train auxiliaire de London et, avec votre permission, je vais
demander & M. Guiney de vous expliquer le role de ce train et
de vous donner plus de précisions sur ce qui se passe.

Le président: Monsieur Guiney.

M. Guiney: Monsieur le président, le CN ne nous a pas
demandé notre avis en ce qui concerne le déménagement du
train auxiliaire de London. Cependant, on peut dire que depuis
quelques années, le CN utilise de plus en plus des grues
mobiles. Personnellement, je crois que I'utilisation de ces grues
mobiles permettra de répondre aux besoins de VIA Rail, en
cas de déraillement.

Par ailleurs, il y a d’autres trains auxiliaires stationnés dans
le sud-ouest de I’Ontario, a savoir celui du CP a Windsor, qui a
déja été prété au Canadien National. Cependant, je ne sais
rien des arrangements qui auraient pu étre conclus entre le CN
et le CP a ce sujet, mais je sais qu’en cas d’urgence, ils peuvent
utiliser ce train auxiliaire.

M. Turner: Vous ne faites donc aucune démarche aupres
d’eux.

M. Guiney: Non, monsieur le président.
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Mr. Turner: That is unbelievable.

Mr. Franche, did you receive a letter on January 9 from
Brian M. Cochrane, M.D., President of the Academy 9f
Medicine, Ottawa, regarding the taking off of the night train
between Toronto and Ottawa?

Mr. Franche: I cannot assure you of the name of the doctor
in question, but I recall very well that I have had three or four
letter from doctors, which surprised me. One was from the
Ontario Medical Association, but I cannot recall tl_le name. |
think we have had two doctors from the Civic Hqspxtal. I have
been kind of curious why the medical profession has been
interested mainly in that service or has been using that service.
There is one man of the cloth, one reverend, who also wrote to
me on that issue. I would say we have had about five or six
letters in total. So I would say that possibly one of them was 2
Dr. Cochrane.

® 1730

Mr. Turner: To get back to the movement of the I(,:(;)nlgo_n
auxiliary to Toronto, it is my understgndmg that the £ hlS
going to be moved out too. That is .the concern O t:
employees: that they are going to be servicing a large area ou
of Toronto. If something happens with VIA, what li!.'re you
going to do? The mobile crews are not experts like t 1s1 ctrte:v
you have in London and Toronto now. I will send you a letter,
sir, because employees are very concerned about what 1s going
to happen. Thank you, sir.

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

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, we areé back to where we
were seven years ago.

I appreciate Mr. Turner’s questioqs, but is it not con;;:;:;:
Mr. Franche, that except for strictly m}ernal operations, sk
Rail really has no control, very little if any, say, cf’vt;re L
happens regarding auxiliaries or any other aspect 0! 1
CP facilities? For that matter, you have no authé):rl;wa eé‘cfge
for your strictly internal operations, and CNé 'lzlmdecide
Ministry of Transport, and sometimes the CTT, wi o e
that even though you may have discussions, Mr. l(;rmﬂ't \Sgrk
about auxiliaries that operate on highways—they.l o noi o7 ok
If you watch a highway crane trying to reaph a r;u W:;ysrrl ogw
way two or three miles from the highway in mud an =y
come off it! CN-CP are putting you on again.

Is it not correct that until we get a VIA Rail Ca'nada 1:3:
which lays out in law your authority, your pre:rogat1Sve§t,eﬁ1 -
abilities and capacity to operate a real rail passeng‘;erca)l'l e
Canada, you remain at the whim, at the beck an .
two railroads and sometimes the Ministry of Transport”

Mr. Franche: Mr. Chairman, it is obvious that Vlll(\ g::?ts ll::;
have authority over CP or CN operations. I thltn fiaot
been well recognized. We have certain agreements, s
randum of understanding, that will try to clarify som:soa e
rights, but they are certainly not of the same nature p

[Traduction]
M. Turner: C’est incroyable.

Monsieur Franche, avez-vous regu le 9 janvier une lettre que
vous a adressée Brian M. Cochrane, médecin, président de
I’Académie de médecine, 4 Ottawa, au sujet de la suppression
du train de nuit reliant Toronto et Ottawa?

M. Franche: Je ne me souviens plus trés bien du nom du
médecin en question, mais par contre, je sais parfaitement que
j’ai regu trois ou quatre lettres de médecins, lettres qui m’ont
d’ailleurs fort surpris. L’une d’entre elles provenait de I’Asso-
ciation des médecins de 1'Ontario, mais je ne me souviens pas
du nom du signataire. Nous en avons également regu deux de
médecins de I'h6pital municipal et, franchement, je me
demande pourquoi la profession médicale s’intéresse tant a ce
service. Il y a aussi un ministre du culte qui m’a écrit a ce
sujet. Au total, j’ai di recevoir cinq ou six lettres, et il y en
avait peut-étre une de ce D" Cochrane.

M. Turner: Pour revenir a la question du déménagement du
train auxiliaire de London 4 Toronto, je crois savoir que le CP
va aussi déménager ses services. En tout cas, les employés
craignent qu’ils vont devoir desservir une région plus vaste a
partir de Toronto. S’il se passe quelque chose avec VIA,
qu’allez-vous faire? Les équipages itinérants ne sont pas aussi
experts que celui que vous avez & London et & Toronto a
I’heure actuelle. Je vais vous écrire 4 ce sujet, monsieur, car les
employés s’inquiétent beaucoup de ce qui est en train de se
passer. Merci.

Le président: Merci, monsieur Turner. Monsieur Benjamin.

M. Benjamin: Monsieur le président, nous en revenons a la
situation ou nous étions il y a sept ans.

Je comprends les questions posées par M. Turner, mais
n'est-il pas vrai, monsieur Franche, qu'd !’exception des
opérations purement internes, VIA Rail n’a pratiquement
aucun contrdle sur 'exploitation des trains auxiliaires ou des
autres équipements du CN-CP? Dans ce domaine-ld, vous
n’avez donc aucun pouvoir, & I’exception de vos opérations
purement internes, et le CN-CP, en collaboration avec le
ministére des Transports et, parfois, avec la C.C.T., prennent
les décisions qu’ils veulent, méme si parfois vous étes consulté.
Monsieur Turner a parlé des grues mobiles utilisées sur les
routes, et a dit qu’elles étaient inefficaces. Essayez un peu
d’imaginer une grue de ce genre essayant de ramasser les
débris d’un train a partir de la route qui se trouve a deux ou
trois milles de 14, dans la boue et dans la neige . .. Vous vous
faites encore raconter des sornettes par le CN-CP.

A mon avis, tant que nous n’aurons pas une loi sur VIA Rail
Canada énongant clairement vos pouvoirs et vos prérogatives
en matiére d’exploitation d’un service voyageur valable au
Canada, vous continuerez d’étre 4 la solde des deux sociétés de
chemins de fer et, parfois, du ministére des Transports.

M. Franche: Monsieur le président, il est évident que VIA
n’a aucun pouvoir sur les opérations du CP ou du CN. Nous
avons signé des ententes et un protocole d’entente destinés a
préciser certains droits, mais cela n’équivaut pas bien sdr 4 un

Y

projet de loi. Quant a la question des trains auxiliaires, c’est
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of legislation could give us. That is a fact. About whether it is
auxiliaries or anything like that, obviously it is a decision they
take within their prerogative as to what they need for handling
situations of derailment and so forth. Maybe Mr. Guiney can
enlighten the question on how to access a derailment from a
roadside crane.

Mr. Guiney: Mr. Chairman, the cranes in question are built
so they can operate on road and rail.

The Chairman: That is what I thought you would say.

Mr. Benjamin: I would like to ask Mr. Franche a final
question on this proposed VIA Rail Canada Act. I asked him
this last year and I asked it of Mr. Roberts at least two years
prior to that. What are the VIA Rail board of directors and
the VIA Rail management doing about fighting for VIA Rail
for a change and getting a VIA Rail Canada Act and getting a
better agreement with the railroads, regardless of what . . .

The Chairman: I am not sure that is a fair question to ask
the president of a Crown corporation—what fights he has with
the shareholders.

Mr. Benjamin: I did not ask him about what fights he is
having; I am asking what he is doing about fighting—Mr.
Chairman, please; how I word my question surely is up to me.

The Chairman: As long as you stay within the rules, it is,
yes.

Mr. Benjamin: I am, I am. Frankly, it has been the impres-
sion among members of this committee, all of whom are here
now, and many who were here before us in 1977, that the
whole VIA Rail thing is an out-on-the-limb operation and that
the Ministry, CN and CP hope you will go away and die.

® 1735

Are you raising any hell? Would you and the entire board of
directors and the management tell the government you are
prepared to resign unless you bring in a VIA Rail Canada Act
so that you can function?

An Hon. Member: No.

Mr. Benjamin: How many how many more years do we have
to sit every year in this committee listening to the problems
that VIA Rail has, most of which are not of your doing, not of
your making, and none of which you have any damn control
over or say in? It has now gone on since 1977, Mr. Chairman.
You know it as well as I do.

The Chairman: With all due respect, Mr. Benjamin, I think
that is more properly a question that should be put to the
Minister than to the president of a Crown corporation.
However, if Mr. Franche wishes to comment, he is free to do
so. But if he does . . . -

Mr. Franche: If he does, he walks on the plank alone.

[Translation]

manifestement une décision qu’ils ont prise en fonction de ce
dont ils ont besoin dans des situations d’urgence comme un
déraillement. Monsieur Guiney pourrait peut-étre vous donner
des précisions en ce qui concerne le nettoyage du lieu d’un
déraillement avec une grue située sur la route.

M. Guiney: Monsieur le président, les grues en question sont
construites de fagcon 4 pouvoir fonctionner sur routes comme
sur voies ferrées.

Le président: C’est ce que je pensais que vous alliez dire.

M. Benjamin: J'aimerais poser une derniére question a
monsieur Franche au sujet de ce futur projet de loi. Je lui ai
déja posé I’année derniére, ainsi qu'a M. Roberts deux ans plus
tot. Que font le conseil d’administration et la direction de VIA
Rail pour essayer d’améliorer la situation, pour obtenir une loi
organique de VIA Rail et pour avoir des relations plus
efficaces avec les sociétés de chemins de fer, quel que soit . . .

Le président: Je ne pense pas qu’il soit tout a fait normal de
demander au président d’une société de la Couronne des
précisions sur les difficultés qu’il a avec ses actionnaires.

M. Benjamin: Ce n’est pas cela que je lui ai demandé, mais
bien plutét ce qu’il faisait pour essayer d’améliorer la situation.
Monsieur le président, je vous en prie, laissez-moi libeller mes
questions comme bon me semble.

Le président: Du moment que vous respectez les regles,
d’accord.

M. Benjamin: C’est ce que je fais. Franchement, je vous
dirai que bon nombre de membres de ce Comité, qui sont
d’ailleurs tous présents aujourd’hui et dont un grand nombre
étaient 14 avant nous, en 1977, estiment que toute cette
opération, et je parle de VIA Rail, est bien précaire et que le
ministére, le CN et le CP espérent bien que vous allez
disparaitre a jamais.

Manifestez-vous votre mécontentement, au moins? Est-ce
que vous méme et tout le conseil d’administration et la
direction avez dit au gouvernement que vous seriez préts a
démissionner si I'on ne présentait pas une loi sur VIA Rail
Canada qui vous permette de fonctionner?

Une voix: Non.

M. Benjamin: Combien d’années encore devrons-nous
écouter la litanie des problémes de VIA Rail, qui sont pour la
plupart indépendants de votre volonté, et sur lesquels vous
n’avez aucun contrdle? C’est ainsi depuis 1977, vous le savez
aussi bien que moi.

Le président: Sauf votre respect, monsieur Benjamin, je
crois que vous devriez ré-adresser cette question plutdt au
ministre qu’au président d’une société de la Couronne.
Toutefois, si M. Franche désire faire un commentaire, libre a
lui de le faire. Mais s’il le fait . . .

M. Franche: S’il le fait, il met sa téte sur le billot.



9-2-1984

Transports 2:55

[Texte]

I think we have mentioned in the past that we wish to have a
VIA Rail Act. It is obviously up to the government, the present
Minister, to establish those priorities within the legislative
calendar and the work of Transport Canada. We have always
said that we will fully co-operate. In fact, before this commit-
tee in the past I have said that we would be glad to appear if
there was a discussion paper or even, preferably for us, a piece
of legislation. We do make our points in discussions with our
Minister. The nature of those discussions are obviously
between the president of the Crown corporation and the
Minister. That is it, but I have expressed before, and I express
it again, that we want to have a piece of legislation within the
calendar priorities of this Parliament.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I would just tell Mr. Franche
and his colleagues that we wish they would do some more
fighting. I think they will have the support of this committee.

Mr. Franche expressed concerns—I think in answer to Mr.
McKnight . . . in the terms of getting the bugs and the kinks
out of the LRCs. This is is understandable with a new piece of
equipment; it takes a while to get them operating full blast.
But he mentioned the cost of returning empties, switching and
so forth.

You told us last year, Mr. Franche, that VIA gives a
warranty of 250,000 miles or two years, whichever comes first.
It sounds like my favourite used car dealer, or my new car
dealer. Is that not part of the costs of the warranty? If you
have faulty bearings or anything else goes wrong, and you have
got to unload the car, haul it back in to Bomardier, or have
them come to your place and fix it up, is that not all part of the
cost and warranty?

Mr. Franche: As I recall the warranty clause, it is not 50
much the haulage over the track as the repairs themselves with
respect to certain parts and in other cases to labour and parts.
Also, I think it does not exclude that there are design faults
which have to do with the fundamental design of the car. But
the deadhauling on the track we have to pay.

Mr. Benjamin: You are stuck, right?
Mr. Franche: Yes.

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, if I buy a new car and it 1s
under warranty and the transmission goes, Or the wheel
bearings go, the car company covers the towtruck. It seems t0
me there is something lacking in the warranty you have with
Bombardier.

The Chairman: From whom do you buy your cars?

Mr. Benjamin: I drive Pontiacs and Buicks. I had a trans-
mission go on me after eight months and they paid for the
towtruck, miles from nowhere.

Anyway, Mr. Chairman, on the matter of lookipg at car-
miles operated by VIA Rail, there was a 21% reduction frorp a
little over 100,000 car miles in 1981 to almost 79,900 car-miles
in 1982. The number of passengers carried declined by 10%
and the passenger-miles declined by 18.%. Yet .the CN-CP
operating agreement resulted in a slight increase in what you

[Traduction]

Nous avons déja dit que nous souhaiterions voir I’adoption
d’une loi sur VIA Rail. C’est évidemment au gouvernement, au
ministre actuel, d’établir I'ordre des priorités législatives et des
projets de Transports Canada. Nous les avons toujours assurés
de notre parfaite collaboration. De fait, j’ai déja dit devant
votre Comité que nous serions fort heureux de comparaitre si
vous étudiez un document de travail, voire un projet de loi.
Nous faisons valoir nos arguments lorsque nous discutons avec
notre ministre. La nature de ces dicussions n’intéresse que le
président de la société de la Couronne et le ministre. Toutefois,
je le répéte, nous voudrions qu’un projet de loi soit inscrit au
calendrier des priorités de la législature actuelle.

M. Benjamin: Monsieur le président, nous aimerions que M.
Franche et ses collégues soient un peu plus combatifs. Ils
peuvent étre assurés de I"appui du comité.

Monsieur Franche, en répondant a& une question de M.
McKnight, s’est dit préoccupé par les mises au point requises
par les LRC. C’est bien normal pour de I'équipement nouveau;
il faut un certain temps avant qu'il puisse fonctionner a plein
rendement. Il a toutefois parlé du colit des convois qui
reviennent vides, des frais d’aiguillage, etc.

L’an dernier, monsieur Franche, vous nous avez dit que VIA
avait accordé une garantie de 250,000 miles ou deux ans,
suivant ce qui surviendrait en premier. On croirait entendre un
marchand d’automobiles neuves ou d’occasion. Cela ne fait-il
pas partie du coiit de la garantie? S’il y a des roulements a
bille défectueux ou d’autres problémes et que vous étes obligés
de vider le train pour le remorquer jusque chez Bombardier ou
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