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ORDER OF REFERENCE ORDRE DE RENVOI

Extract from the Minutes of the Proceedings of the Senate, Extrait des Procés-verbaux du Sénat, le jeudi 14 février
Thursday, February 14, 1985: 1985:

«With leave of the Senate, The Honourable Senator
Langlois moved, seconded by the Honourable Senator
Macdonald (Cape Breton):

That the Standing Senate Committee on Transport and
Communications be authorized to examine the subject-
matter of the Transportation of Dangerous Goods Regu-
lations made by Order in Council P.C. 1985-147, dated
January 17, 1985, or any matter relating thereto;

That the Committee have power to adjourn from p!acc
to place within Canada for the purpose of this examina-
tion; and

That the Committee be empowered to engage the ser-
vices of such counsel and technical, clerical and.other per-
sonnel as may be required for the above-mentioned pur-
pose. 1T
The question being put on the motion, it was—
Resolved in the affirmative.”

«Avec la permission du Sénat, I'honorable sénateur
Langlois propose, appuyé par I’honorable sénateur Mac-
donald (Cap-Breton),

Que le Comité sénatorial permanent des transports et
des communications soit autorisé 4 examiner la teneur du
Réglement sur le transport des marchandises dangereuses
pris par le décret C.P. 1985-147 du 17 janvier 1985 ou
toute autre question s’y rattachant;

Que le Comité soit autorisé a voyager au Canada pour
les besoins de son étude; et

Que le Comité soit autorisé a retenir les services du per-
sonnel technique, de bureau et autre dont il peut avoir
besoin pour les fins susmentionnées.

La motion, mise aux voix, est adoptée.»

Le greffier du Sénat
Charles Lussier
Clerk of the Senate
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MINUTES OF PROCEEDINGS

TUESDAY, DECEMBER 11, 1984
(1)

[Translation)

The Standing Senate Committee on Transport and Com-
munications, in compliance with Standing Order 69, met this
day at 9:30 a.m. for the purpose of organization.

Members of the Committee present: The Honourable Sena-
tors Bielish, Fairbairn, Graham, Langlois, Macdonald, Mac-
quarrie, Steuart, Stollery and Turner. (9)

Present but not of the Committee: The Honourable Senator
Petten.

In attendance: The official reporters of the Senate.
The Clerk of the Committee presided over the election of
the Chairman.

The Honourable Senator Turner moved that the Honour-
able Senator Langlois be elected Chairman of the Committee.

The question being put on the motion, it was agreed to.
The Honourable Senator Langlois took the Chair.

The Honourable Senator Macdonald moved that the Hon-
ourable Senator Muir be elected Vice-Chairman of the Com-
mittee.

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

The Honourable Senator Macdonald moved that in the
absence of both the Chairman and the Vice-Chairman, any
member of the Committee might take the Chair.

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

The Honourable Senator Graham moved that the Agenda
and Procedure Subcommittee consist of the Chairman, the

Vice-Chairman and three other members, and that the quorum
be set at three.

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

The Honourable Senator Graham moved, that the Agenda
and Procedurg Subcommittee consist of the following members
of the Committee in addition to the Chairman and the Vice-

Chairman: the Honourable Senators Bielish, Turner and
Steuart.

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

The Honourable Senator Graham moved that the Commit-
tee have 1,000 copies of its Minutes of Proceedings and Evi-
dence printed.

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

The anourable Senator Steuart moved that the Chairman
be agthornch to hold meetings, to receive and authorize the
printing of evidence in the absence of a quorum, as set down in
Standing Order 70.

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

The Honourable Senator Graham moved that as the need
arose, the Committee request the Library of Parliament’s

research Branch to assign researchers to the Committee and
co-ordinate all the Committee’s research work.

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

PROCES-VERBAL

LE MARDI 11 DECEMBRE 1984
(1

[Texte]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des com-
munications, conformément 4 I’article 69 du Réglement, tient,
ce jour 4 9 h 30, sa séance d’organisation.

Membres du Comité présents: Les honorables sénateurs Bie-
lish, Fairbairn, Graham, Langlois, Macdonald, Macquarrie,
Steuart, Stollery et Turner. (9)

Présent, mais ne faisant pas partie du Comité: L’honorable
sénateur Petten.

Egalement présents: Les sténographes officiels du Sénat.
Le greffier du comité préside I'élection du président.

L’honorable sénateur Turner propose que ’hohorable séna-
teur Langlois soit élu président du comité.

La motion, mise aux voix, est adoptée.
L’honorable sénateur Langlois prend le fauteuil.

L’honorable sénateur Macdonald propose que I’honorable
sénateur Muir soit élu vice-président de ce comité.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

L’honorable sénateur Macdonald propose qu’en absence du
président et du vice-président, tout autre membre du comité
occupe le fauteuil.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

L’honorable sénateur Graham propose que le sous-comité du
programme et de la procédure se compose du président, du

vice-président et de 3 autres membres et, que le quorum soit
de 3.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

L’honorable sénateur Graham propose que le sous-comité du
programme et de la procédure se compose des membres sui-
vants en plus du président et du vice-président: les honorables
sénateurs Bielish, Turner et Steuart.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

L’honorable sénateur Graham propose que le comité fasse
imprimer 1 000 exemplaires de ses Proces-verbaux et témoi-
gnages.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

L’honorable sénateur Steuart propose que le président soit
autorisé a présider des séances, 4 recevoir des témoignages et
en autoriser I'impression en I'absence de quorum conformé-
ment 4 I’article 70 du Reglement.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

L’honorable sénateur Graham propose que le comité
demande, selon le besoin, au Service de recherche de la Biblio-
théque du Parlement d’affecter des attachés de recherche
aupreés du comité et de coordonner tous les travaux de recher-
ches du comité.

La motion, mise aux voix, est adoptée.
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The Honourable Senator Graham moved that briefs be c!1s-
tributed by the Clerk when received, on the rgcom;nendauon
of the Chairman, to all members of the Committee 1n t.he lan-
guage in which they were written and in the.other official lan-
guage as soon as a translation should be available, and that all
summaries be in both official languages.

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

The Honourable Senator Macdonald movgd thag the Chair-
man be authorized to report on the expenditures 1pcurrcd bgi/
the Committee during the Second Session of the Thirty-secon
Parliament.

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

At 9:45 a.m., the Committee adjourned to the call of the
Chair.

TUESDAY, MARCH 26, 1985
)

[Translation) c
The Standing Senate Committee on Transport a“g HO:r::
munications met this day at 9:00 a.m., t'ht‘: Chairman, the
ourable Senator Léopold Langlois, presiding. 4
Members of the Committee present: The Honouraltzile Henl?-
tors Bielish, Fairbairn, Graham, Langlois, Macdonald (Fl«
Jax), Macdonald, Muir, Stollery, Thériault and Turner. (10)

In attendance:

From the Research Branch, Library of Parliament:
Messrs. John Christopher and Nicolas Roy. Th
reporters of the Senate.
_ Appearing: The Honourable Donald F. Maza
1ster of Transport.

e official

nkowski, Min-

Witness:

From the Department of Transport: A

Mr. John Monteith, Director, Regulatory Requ“eme?ts'

The Committee, in compliance with its Order oihRe :g?:;?
dated February 14, 1985, is authorized to examlge L e 3 latJions
matter of the Transportation of Dangerous Goo! dS 3 enguar I
made by Order in Council P.C. 1985-147, dated Ja y 17,
1985, or any matter relating thereto. .

The Minister made a statement and ans?vered questions. i

With the Committee’s consent, the Mimster excused himse
from further participation in the meeting. !

The witness madepa statement and answered questions. "

At 10:25 a.m., the Committee adjourned to the call of the
Chair.

ATTEST:

L’honorable sénateur Graham propose que les mémoires
soient distribués par le greffier sur recommandation du prési-
dent, sur réception 4 tous les membres du Comité dans la lan-
gue de rédaction et dans I’autre langue officielle dés que dispo-
nible; et que tous les résumés le soient dans les deux langues
officielles.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

L’honorable sénateur Macdonald propose que le président
soit autorisé A faire rapport des dépenses encourues par le
Comité au cours de la deuxiéme session du trente-deuxiéme
parlement.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

A 9h 45, le comité s’ajourne jusqu'a nouvelle convocation
du président.

LE MARDI 26 MARS 1985
(2

[Texte]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des com-
munications, se réunit & 9 heures, sous la présidence de 1’hono-
rable sénateur Léopold Langlois (président).

Membres du Comité présents: Les honorables sénateurs Bie-
lish, Fairbairn, Graham, Langlois, Macdonald (Halifax),
Macdonald, Muir, Stollery, Thériault et Turner. (10)

Egalement présents:

Du Service de recherche de la Bibliothéque du Parlement:
MM. John Christopher et Nicolas Roy. Les sténographes
officiels du Sénat.

Comparait: L’honorable Donald F. Mazankowski, ministre
des Transports.

Témoin:

Du ministere des Transports:
M. John Monteith, directeur des exigences réglementaires.

\

Le Comité, conformément a4 son ordre de renvoi du 14
février 1985, est autorisé 4 examiner la teneur du Réglement
sur le transport des marchandises dangereuses pris par le
décret C.P. 1985-147 du 17 janvier 1985 ou toute autre ques-
tion s’y rattachant.

Le ministre fait une déclaration et répond aux questions.

Aprés entente avec le Comité, le ministre s’excuse de ne
pouvoir continuer 4 participer a la séance.

Le témoin fait une déclaration et répond aux questions.

A 10 h 25, le Comité suspend ses travaux jusqu’a nouvelle
convocation du président.

Le greffier du Comité

André Reny
Clerk of the Committee
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EVIDENCE

Ottawa, Tuesday, December 11, 1984

[Text]

The Standing Senate Committee on Transport and Com-
munications met this day at 9.30 a.m. to organize the activities
of the committee.

Mr. André Reny, Clerk of the Committee: Honourable sena-
tors, there is a quorum. As the clerk of your committee, it is
my duty to call the meeting to order. Your first item of busi-
ness is to elect a chairman. I am ready to receive motions to
that effect.

Senator Turner: I would like to nominate Senator Langlois
for the position of chairman of the committee.

The Clerk of the Committee: No further motions? Is is
moved by Senator Turner, seconded by Senatr Macdonald,
that Senator Langlois be the chairman of this committee. Is it
your pleasure, honourable senators to adopt the motion?

Hon. Senators: Agreed.

The Clerk of the Committee: It is my pleasure to declare
Senator Langlois chairman of this committee.

Je l'invite 4 prendre le fauteuil.

~ The Chairman: Honourable senators, my first words as
chairman of this committee will be to express my thanks for
the courtesy which honourable senators have extended to me in
electing me chairman of this important standing committee of
the Senate for the second time. I assure you that I shall do my
very best within my humble capacity to give satisfaction in my
role as chairman. Again, thank you very much, honourable
senators.

I am now ready to entertain a nomination for deputy chair-
man.

Senator Turner: Mr. Chairman, I move that Senator Muir
be the deputy chairman.

The Chairman: It is agreed, honourable senators?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: I am ready to entertain a motion that, in the
absence of the chairman and the deputy chairman, any other
member of the committee may take the chair as acting chair-
man.

Senator Macdonald: I so move.

The Chairman: Is it agreed, honourable senators?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: In connection with the election of the Sub-
committee on Agenda and Procedure, sometimes called the
steering committee, this committee is usually composed of the
chairman, the deputy chairman and three other members. May
I have a motion with respect to that composition of that com-
mittee?

Senator Graham: I so move.

The Chairman: Is it agreed, honourable senators?

TEMOIGNAGES

Ottawa, le mardi 11 décembre 1984
[Traduction)
Le comité sénatorial permanent des transports et des com-

munications tient aujourd’hui & 9 h 30 sa séance d’organisa-
tion.

M. André Reny, greffier du comité: Honorables sénateurs,
nous avons maintenant le quorum. En ma qualité de greffier
du comité, il est de mon devoir d’ouvrir la séance. Le premier
point 4 I'ordre du jour est I'élection d’un président. Je suis prét
4 recevoir des motions 4 cet effet.

Le sénateur Turner: Je propose que le sénateur Langlois soit
nommé président du comite.

Le greffier du comité: D’autres motions? Il est proposé par
le sénateur Turner, appuyé par le sénateur Macdonald, que le
sénateur Langlois soit nommé président du comité. Voulez-
vous adopter cette motion, honorables sénateurs?

Des voix: D’accord.

Le greffier du comité: Le sénateur Langlois est nommé pré-
sident du comité.
I invite him to take the Chair.

Le président: Honorables sénateurs, je veux d’abord vous
remercier pour I’honneur que vous m’avez fait en m’élisant
pour la deuxiéme fois président de cet important comité séna-
torial permanent. Je vous assure que j'assumerai le rdle de pré-
sident de mon mieux afin de vous donner entiére satisfaction.
Merci encore, honorables sénateurs.

Je suis prét & recevoir les mises en nomination pour le poste
de vice-président.

Le sénateur Turner: Monsieur le président, je propose que le
sénateur Muir soit nommé vice-président.

Le président: Voulez-vous adopter cette motion honorables
sénateurs?

Des voix: D’accord.

Le président: Je suis prét a recevoir une motion selon
laquelle, en I'absence du président et du vice-président, tout
autre membre puisse occuper le fauteuil & titre de président
suppléant.

Le sénateur Macdonald: Je propose cette motion.

Le président: Voulez-vous adopter cette motion, honorables
sénateurs?

Des voix: D’accord.

Le président: Nous passons maintenant 4 la composition du
sous-comité du programme et de la procédure, parfois appelé
le comité directeur. Ce comité se compose habituellement du
président, du vice-président et de trois autres membres. Un

honorable sénateur veut-il présenter une motion a I'effet que le
sous-comité soit ainsi composé?

Le sénateur Graham: Je propose cette motion.

Le président: Voulez-vous adopter cette motion, honorables
sénateurs?
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[Text] [Traduction)
Hon. Senators: Agreed. Des voix: D’accord.

The Chairman: May I have suggestions from members of
the committee as to the three additional members?

Senator Graham: It would seem to me to be the chairman,
the deputy chairman and some other members appointed by
the chairman.

The Chairman: I would like to have your suggestions as to
those three additional members.

Senator Macdonald: I would suggest that Senator Macquar-
rie be nominated for this committee.

Senator Macquarrie: Both Senator Bielish and I would sup-
port the nomination of Senator Macdonald.

Senator Petten: If it is in order, I would like to nominate
Senators Turner and Graham.

The Chairman: Perhaps we could make it four additional
members.

Senator Petten: With all due respect, Mr. Chairman, if you
increase the number to four, being two from each side of the
house, that does not reflect the makeup of the numbers of the
committee. It should be two and one, other than the chairman
and deputy chairman.

Senator Macdonald: Mr. Chairman, we have agreed that,
since Senator Muir is on the steering committee, perhaps
Senator Bielish should also be on the committee.

Senator Graham: Mr. Chairman, I would like to clear up
something here. My name was put forward, but I believe that I
also have the same reasons as Senator Macdonald for declin-
ing. Since Senator Muir, who comes from Cape Breton, is
already on the steering committee, I believe that he will repre-
sent our region, and therefore Senator Turner and Senator
Steuart should represent our side.

The Chairman: Is it agreed, honourable senators?
Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: I am now ready to entertain a motion for the
printing of the minutes of the proceedings and evidence. As
you know, we have been advised by the distribution office that
1.000 copies are required for distribution to senators, MPs and
support staff.

In the last session, I understand we printed 2,500 copies and
that we ran short at some point.

Senator Graham: Copies of what?
The Chairman: Copies of the proceedings of the committee.

Senator Petten: Of each meeting, not the report of the com-
mittee.

The Chairman: Yes.
Senator Graham: I think it should so specify in the motion.

Le président: Je voudrais que les membres du comité propo-
sent des candidatures a I’égard des trois autres membres?

Le sénateur Graham: Le sous-comité devrait & mon avis étre
composé du président, du vice-président et de quelques autres
membres nommés par le président.

Le président: Je voudrais que vous me présentiez des candi-
datures.

Le sénateur Macdonald: Je propose que le sénateur Mac-
quarrie soit nommé membre de ce comité.

Le sénateur Macquarrie: Le sénateur Bielish et moi propo-
sons la nomination du sénateur Macdonald.

Le sénateur Petten: Si cela est dans les régles, je propose
que les sénateurs Turner et Graham soient nommés membres
du sous-comité.

Le président: Peut-étre le sous-comité pourrait-il compter
quatre autres membres.

Le sénateur Petten: Avec tout le respect que je vous dois,
monsieur le président, si le nombre des membres est porté a
quatre, soit deux membres de chaque parti, nous ne respectons
plus la répartition des membres du comité. Il devrait y avoir
deux membres d’un parti et un de I'autre parti hormls le prési-
dent et le vice-président.

Le sénateur Macdonald: Monsieur le président nous avons
convenu que puisque le sénateur Muir fait partie du comité

directeur, peut-étre le sénateur Bielish pourrait aussi en faire
partie.

Le sénateur Graham: Monsieur le président, je voudrais
faire une petite précision ici. On a proposé ma candidature,
mais je ne peux accepter d’étre membre de ce comité, pour les
mémes raisons que le sénateur Macdonald. Etant donné que le
sénateur Muir vient du Cap Breton et qu’il représentera vrai-
semblablement notre région, je crois que les sénateurs Turner
et Steuart devraient représenter notre parti.

Le président: Etes-vous d’accord, honorables sénateurs?
Des voix: D’accord.

Le président: Je suis maintenant prét a recevoir une motion
a I'égard de I'impression des Procés-verbaux et témoignages.
Comme vous le savez, le centre de distribution nous a signalé
qu’il faut faire imprimer 1000 exemplaires pour les sénateurs,
les députés et le personnel de soutien.

Au cours de la derniére session, sauf erreur, nous avons fait
imprimer 2 500 exemplaires et il nous en a manqués & un
moment donné.

Le sénateur Graham: Des exemplaires de quoi?

Le président: Des exemplaires des Procés-verbaux du
comité.

Le sénateur Petten: Des Procés-verbaux de chaque réunion,
non pas du rapport du comité.

Le président: C’est cela.

Le sénateur Graham: Je crois qu’il faudrait le préciser dans
la motion.
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[Text]

The Chairman: It is a motion for the printing of evidence,
not the printing of a report.

Senator Graham: I think that should be clear in the motion.

The Chairman: The motion reads:

That the Committee prints 1,000 copies of its Minutes
of Proceedings and Evidence.

Senator Graham: I so move.
The Chairman: Is it agreed, honourable senators?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: Carried.

The next item of business deals with a moyion to hear evi-
dence and to print without a quorum. The motion reads:

That the chairman be authorized to hold meetings to
receive and authorize the printing of evidence when a quo-
rum is not present.

Senator Macdonald: Is that customary, Mr. Chairman?
The Chairman: Yes. That is in conformity with Rule 70.
Senator Graham: I so move, Mr. Chairman.

The Chairman: Is it agreed, honourable senators?

Hon. Senators: Agreed.
The Chairman: Carried.
The next item deals with research staff. The motion reads:

That the committee request the Library of Parliament
to assign research officers to the committee.

Senator Graham: I so move, Mr. Chairman.

The Chairman: Is it agreed, honourable senators?
Hon. Senators: Agreed.
The Chairman: Carried.

The next item deals with routine motions to facilitate the
work of the committee. The motion reads:

That briefs be distributed by the clerk on instructions
from the chairman, upon receipt to all members of the
committee in the language received and as soon as avail-
able in the other official language; and all summaries be
distributed in both official languages.

Senator Graham: I so move, Mr. Chairman.

The Chairman: Is it agreed, honourable senators?
Hon. Senators: Agreed.
The Chairman: Carried.

[Traduction)

Le président: La motion porte sur I'impression des témoi-
gnages, non pas d’un rapport.

Le sénateur Graham: Je crois que cela devrait étre précisé
clairement dans la motion.

Le président: La motion est formulée ainsi:

Que le comité fasse imprimer 1 000 exemplaires des
Proceés-verbaux et témoignages.

Le sénateur Graham: Je propose cette motion.

Le président: Voulez-vous adopter cette motion, honorables
sénateurs?

Des voix: D’accord.

Le président: Adoptée.

Le prochain article & I'ordre du jour a trait & I’adoption
d’une motion en vue d’entendre des témoignages et de les faire
imprimer sans qu'il y ait quorum. La motion est formulée
ainsi:

Que le président soit autorisé 4 présider des séances a

recevoir des témoignages et en autoriser I'impression en
'absence de quorum.

Le sénateur Macdonald: Est-ce la fagon habituelle de procé-
der, monsieur le président?

Le président: Oui, conformément & I'article 70 du Régle-
ment.

Le sénateur Graham: Je propose cette motion, monsieur le
président.

Le président: Souhaitez-vous adopter cette motion, honora-
bles sénateurs?

Des voix: D’accord.
Le président: Adoptée.

Le point suivant concerne le personnel de recherche. La
motion est formulée ainsi:

Que le comité demande & la Bibliothéque du Parlement
d’affecter au comité des attachés de recherches.

Le sénateur Graham: Je propose cette motion, monsieur le
président.

Le président: Les honorables sénateurs sont-ils d’accord?
Des voix: D’accord.
Le président: Adoptée.

Le point suivant porte sur des motions courantes visant &
faciliter les travaux du comité. La motion se lit comme suit:

Que les mémoires soient immédiatement distribués sur
recommandation du président 4 tous les membres du
comité dés leur réception et dans la langue de rédaction et
dans l'autre langue officielle dés que possible; et que tous
les résumés le soient dans les deux langues officielles.

Le sénateur Graham: Je propose cette motion, monsieur le
président.

Le président: Les honorables sénateurs sont-ils d’accord?
Des voix: D’accord.
Le président: Adoptée.
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The next item of business deals with the report of expenses.
The motion reads:

That the chairman be authorized to report the state-
ment of expenses of the committee for the Second Session
of the Thirty-second Parliament.

I intend to move that motion in the Senate this afternoon.

I would like to add that our expenses are well within the
budget approved by the Standing Senate Committee on Inter-
nal Economy, Budgets and Administration.

Senator Macdonald: I so move, Mr. Chairman.

The Chairman: Is it agreed, honourable senators?
Hon. Senators: Agreed.
The Chairman: Carried.

Now that we have gone through the routine motions, I wish
to remind you that in the Interim Report on {Qatl Passenger
Services in Canada, the following recommendation appears:

12. The Committee recommends that the Standing Sen-
ate Committee on Transport and Communications, or the
Joint Parliamentary Committee (referred to in recom-
mendation 6) conduct, at its earliest possible convenience,
a complete study into the subsidy question with the view
to determining how much the various transportation
modes are subsidized. This study would determine
whether or not one mode has an unfair competitive advan-
tage over another mode and cite recommendations to
redress any inequities.

As you know, honourable senators, we must give priority to
legislation that is referred to the committee. I do not know
what is likely to come before the committee in the near future,
but during the last session the committee dealt with damaged
goods regulations. We studied those for a couple of days and
they had to be printed in the Canada Gazette, and then there
was some refinement required to the proposed rules.

I do not know if those rules will be referred to this commi@-
tee during this session, but, if they are, we must give those pri-
ority, as we give priority to legislation.

Could I ask a member of the committee from the govern-
ment side to ask the Leader of the Government in the Sengtc if
those regulations are going to be referred to this committee;
otherwise I would like to have a motion that, if there are no
such regulations to be considered by this committee, we sqek
authority from the Senate to start our proceedings with
Recommendation Number 12, which I have just read.

If either legislation or these regulations come before us in
the meantime, we will adjourn our deliberations on Recom-
mendation Number 12 and deal with that legislation or those
regulations.

The deputy chairman is not present this morning, and he is
probably the one who should contact the Leader of the Gov-
ernment in the Senate to determine if the leader agrees with
our program.

[Traduction]

Le point suivant a4 I'ordre du jour a trait au rapport des
dépenses. Voici la motion:

Que le président soit autorisé & déposer le rapport des
dépenses du comité pour la deuxiéme session de la trente-
deuxiéme législature.

Jentends proposer cette motion au Sénat cet aprés-midi.

Je voudrais ajouter que nous avons amplement respecté le
budget approuvé par le.comité de la régie interne, des budgets
et de I'administration.

Le sénateur Macdonald: Je propose cette motion, monsieur
le président.

Le président: Etes-vous d’accord, honorables sénateurs?

Des voix: D’accord.

Le président: Adoptée.

Maintenant que nous en avons terminé avec les motions cou-
rantes, je voudrais vous rappeler que le rapport provisoire: Le

service de transports des voyageurs au Canada contenait la
recommandation suivante: -

12. Le comité recommande que le comité sénatorial
permanent des transports et des communications ou le
comité parlementaire mixte (mentionné dans la recom-
mandation no 6) fasse, dés que possible, une étude détail-
1ée de la question des subventions, pour déterminer la part
de ces subventions qui revient 4 chaque mode de trans-
porf. Cette étude déterminera si 'un d’eux est plus avan-
tagé, du point de vue de la concurrence, et permettra de

faire des.rgcommandations propres a corriger éventuelle-
ment les injustices.

Comme vous le savez, honorables sénateurs, il nous faut
donner la priorité aux mesures législatives renvoyées au
comité. Je ne sais pas de quelles mesures nous serons bientdt
saisis, mais 4 la fin de la derniére session le comité a traité des
réglements a I'égard des marchandises endommagées. Nous les
avons étudiés pendant quelques jours, ils étaient ensuite impri-
més dans la Gazette du Canada et certaines précisions
devaient finalement leur étre apportées.

Je ne sais pas si ces réglements seront soumis au comité au
cours de la session, mais s’ils le sont nous devrons leur donner

la priorité, comme nous la donnons toujours aux mesures légis-
latives.

Un membre du comité du parti gouvernemental voudrait-il
bien demander au leader du gouvernement au Sénat si ces
réglements seront renvoyés au comité. Si le comité ne doit pas
étre saisi de ces réglements, je proposerais une motion selon
laquelle nous demandons I'autorisation du Sénat de commen-
cer nos délibérations a I'égard de la recommandation no 12
dont je viens de faire lecture.

Si nous étions entre-temps saisis d’une mesure législative ou
de ces réglements, nous suspendrions nos délibérations sur la

recommandation no 12 pour nous attaquer immédiatement a
ces questions.

Le vice-président n’est pas présent ce matin et c’est proba-
blement lui qui devrait communiquer avec le leader du gouver-
nement au Sénat pour savoir si notre programme lui convient.
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Senator Stollery: Mr. Chairman, I am just unclear. What
will happen to the study that we conducted on subsidies? Will
we continue with that study?

The Chairman: Yes.
Senator Stollery: Is that what you are saying?

The Chairman: Yes, that is what I was referring to. I would
like to have the advice of the Leader of the Government in the
Senate through one of the members of the committee who sits
on the government side.

Senator Macdonald: Do you want Senator Muir to convey
that message to the leader?

The Chairman: Yes.

Senator Macdonald: He is not here this morning, but I will
convey that message to him.

The Chairman: 1 do not think we will have any meetings of
the committee before the Christmas break, since there is just
next week left. Do you think we should hold another meeting
before the Christmas break?

Senator Macquarrie: No.

The Chairman: Then we will wait until we have received
“some information from the Leader of the Government.

Will somebody move that the committee do now adjourn?
Senator Petten: | so move, Mr. Chairman.

The Chairman: Is it agreed, honourable senators?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: Carried.

The committee adjourned.

Ottawa, Tuesday, March 26, 1985

The Standing Senate Committee on Transport and Com-
munications met this day at 9.00 a.m., to consider the subject-
matter of the document entitled “Transportation of Dangerous
Goods Regulations” made by Order in Council P.C. 1985-147,
dated January 17, 1985.

Hon. Léopold Langlois (Chairman) in the Chair.

The Chairman: Honourable senators, my first words will be
words of welcome to the minister who is with us this morning.
We appreciate your coming here this morning, Mr. Mazan-
kowski.

For the benefit of those who were not members of the com-
mittee in 1981, I should like to mention that, in 1981, we stud-
ied these regulations and, after having held 15 meetings, came
to the following conclusions:

Your Committee has examined draft number 4, dated
October 10th, 1980, of regulations proposed to be made
pursuant to the Act. The evidence shows, among other
things, that said draft number 4 is now undergoing revi-
sion which may not be completed before September of
this year, if then. Your Committee is of the view that it
cannot make a report of substance until it has been able to
examine the proposed regulations in their final form.

[Traduction)

Le sénateur Stollery: Monsieur le président, je ne com-
prends pas trés bien. Qu’en est-il de I'étude que nous avons
effectuée sur la question des subventions? Allons-nous poursui-
vre cette étude?

Le président: Oui.
Le sénateur Stollery: C’est bien ce que vous disiez?

Le président: Oui, c’est cela que je voulais dire. Je voudrais
obtenir I'avis du leader du gouvernement au Sénat par Iinter-
médiaire de I'un des membres du comité représentant le parti
au pouvoir.

Le sénateur Macdonald: Voulez-vous que le sénateur Muir
fasse part de votre message au leader?

Le président: Oui.

Le sénateur Macdonald: Il n’est pas ici ce matin, mais je lui
en parlerai.

Le président: Je ne crois pas que le comité se réunira avant
le congé de Noél puisqu’il ne reste qu'une semaine. Croyez-
vous que nous devrions tenir une autre réunion avant No&l?

Le sénateur Macquarrie: Non.

Le président: Nous attendrons donc de recevoir de I'infor-
mation de la part du leader du gouvernement.

Quelqu’un pourrait-il proposer I’ajournement?

Le sénateur Petten: Je le propose, monsieur le président.
Le président: Etes-vous d’accord, honorables sénateurs?
Des voix: D’accord.

Le président: Adoptée.

Le comité s’ajourne.

Ottawa, le mardi 26 mars 1985

Le Comité sénfltOl_‘ial permanent des transports et des com-
munications se reunit aujourd’hui 4 9 heures pour étudier la
teneur du document intitulé «Réglement sur le transport des

marchandises dangereusess, pris par le décret C.P. 1985-147
du 17 janvier 1985.

L’honorable Léopold Langlois (président) occupe le fauteuil.

Le président: Honorables sénateurs, permettez-moi d’entrée
de jeu de souhaiter la bienvenue au Ministre qui comparait

d_evant nous ce matin. Nous vous remercions d’étre 1a Mon-
sieur Mazankowski.

Jaimerais signaler 4 l'intention de ceux qui n'étaient pas
membres du Comité en 1981 que nous avons étudié ce régle-
ment cette année-1a et qu’aprés avoir consacré quinze séances
a la question, nous en sommes venus aux conclusions suivantes:

Le Comité a examiné le 4e projet, daté du 10 octobre
1980, des réglements proposés en application de cette loi.
Il appert, entre autres choses, que ce document no 4 fait
presentement I’objet d’une révision qui ne sera pas termi-
née avant septembre prochain, au plus tot. Le Comité
estime donc qu’il ne peut faire un rapport détaillé avant
d’avoir pu examiner les réglements proposés dans leur ver-
sion finale.
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Your Committee therefore proposes to suspend its
meetings on this subject for the time being and will
resume its study when further useful material is available.

Respectfully submitted,

GEORGE I. SMITH,
Chairman

I understand, Mr. Minister, that you have an opening state-
ment. Perhaps you would like to proceed with that now.

The Honourable Donald Frank Mazankowski, Minister of
Transport: Thank you very much, Mr. Chairman. Honourable
senators, it is a real pleasure for me to appear before this com-
mittee. I had the good fortune to appear before it on one other
occasion as a private member when we were studying the issue
of VIA Rail and passenger rail service. I learned then that this
committee asks very penetrating questions and works one over
without much attention being paid to the clock. Unfortunately,
this morning I must leave fairly early because I have a cabinet
meeting. Nevertheless, I would like to make a few remarks and
then Mr. Monteith of Transport Canada will remain to answer
any questions you may have.

Going back a little to review just where we are, the history
of the transportation of dangerous goods goes back a number
of years. In 1977, I believe, the federal and provincial minis-
ters agreed to address the problem of dangerous goods in a
concerted fashion and an act was proclaimed in November of
1980. The purpose of that act is to promote public safety in the
transportation of dangerous goods.

Prior to the act, the legislative framework was fragmented,
incomplete and rather narrowly focused. It is fair to say that
the Mississauga incident of 1979 did much to accelerate the
process. We now have the umbrella-type legislation which is
fairly complex, as are the regulations, which might be referred
to as the meat of the act.

The regulations have been developed over a period of years
with extensive discussion and consultation with all sectors
affected, including the provinces, other federal ministries and
public interest groups. We also worked very closely with other
departments such as Energy, Mines and Resources, the
Atomic Energy Control Board, the Department of the Envi-
ronment, Canadian Coast Guard, the Air Administration of
the CTC and the United States. Industry input came from the
Canadian Chemical Producers Association, the Canadian
Manufacturers Association, the Canadian Agricultural
Chemicals Association, the Canadian Explosives Distributors,
the Railway Association of Canada, the Canadian Trucking
Association, the Packaging Association of Canada, and I am
sure that there were others.

The regulations were pre-published, then completed and
gazetted in the Canada Gazette on February 6, 1985, follow-
ing discussions with the affected participating groups. Essen-
tially, the regulations will come into effect on July 1. There are
basically 13 different sections: Part I has to do with the inter-

[Traduction]

Le Comité propose par conséquent la suspension de ses
réunions 4 ce sujet pour I'instant. Il reprendra ses travaux
dés qu’il aura en main d’autres documents pertinents.

Respectueusement soumis,
Le président,
GEORGE I. SMITH.
Je crois comprendre, monsieur le Ministre, que vous vous

proposez de faire une déclaration préliminaire. Peut-étre aime-
riez-vous prendre la paroie dés maintenant.

L’honorable Donald Frank Mazankowski, ministre des
Transports: Merci beaucoup, monsieur le président. Honora-
bles sénateurs je suis trés heureux de comparaitre devant ce
Comité. J'ai eu la chance d’y comparaitre & titre de simple
député lorsque nous avons étudié la question de VIA Rail et du
service-voyageurs. Je me suis alors rendu compte que le
Comité pose des questions trés subtiles et se donne entiérement
a sa tache, sans trop tenir compte du temps. Je dois malheu-
reusement vous quitter assez tdt ce matin pour assister a une
séance du Cabinet. J'aimerais néanmoins vous dire quelques
mots. M. Monteith, de Transports Canada, restera pour répon-
dre aux questions que vous voudrez bien lui poser.

L’histoire du transport des marchandises dangereuses
remonte d un certain nombre d’années. En 1977, je crois, le
Ministre fédéral et ses homologues provinciaux décidaient de
s'attaquer au probléme des marchandises dangereuses par le
biais de la concertation et une loi fut proclamée en novembre
1980. Elle vise a accroitre la sécurité publique en matiére de
transport des marchandises dangereuses.

Avant I'adoption de cette loi, les mesures législatives étaient
fragmentées et incomplétes et visaient un objectif plutdt étroit.
Il est juste de dire que I'incident de Mississauga en 1979 a
beaucoup accéléré le processus. Nous disposons maintenant
d’une loi cadre assez complexe et d’un réglement d’application
a I’avenant que I'on pourrait qualifier de substance de la légis-
lation.

L’élaboration du réglement s’est échelonnée sur un certain
nombre d’années. De longues consultations ont eu lieu auprés
de tous les secteurs intéressés, y compris les provinces, des
ministéres fédéraux et divers groupes d’intérét. Nous avons
également collaboré étroitement avec d’autres ministéres
comme Energie, Mines et Ressources, la Commission de con-
trole de I’énergie atomique, le ministére de I'Environnement, la
Garde cétiére canadienne, le Comité du transport aérien de la
Commission canadienne des transports et, enfin, avec les
Etats-Unis. Pour ce qui est de I'industrie, nous avons consulté
I’Association canadienne des fabricants de produits chimiques,
’Association des manufacturiers canadiens, I’Association de
I'industrie canadienne des produits chimiques agricoles, The
Canadian Explosives Distributors, 1’'Association des chemins
de fer du Canada, I’Association canadienne du camionnage,
I’Association canadienne de 'emballage et d’autres encore que
joublie.

Une version préliminaire du réglement a été publiée, suivie
d’une version définitive dans la Gazette du Canada du 6 février
1985, aprés consultation des groupes participants intéressés.
Le réglement entrera en vigueur le ler juillet. Il comporte fon-
damentalement treize parties. La Partie I traite de I'interpréta-
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pretation; Part 11, application; Part III, classification; Part IV,
documentation; Part V, safety marks; Part VI, safety stand-
ards; Part VII, safety requirements for the handling or offering
for transport of dangerous goods; Part VIII, safety require-
ments for the transportation of dangerous goods; Part IX,
safety requirements for the training of persons and for report-
ing; Part X, direction; Part XI, permits; Part XII, appointment
of agents; Part XIII, inspectors. All of the these sections come
into effect on July 1.

As I have said, this particular act and its regulations require
very close federal-provincial co-operation. There have been a
number of federal-provincial agreements to be finalized. I sup-
pose it is fair to say that the key intra-federal agreements have
all been established. In most of the provinces, with the excep-
tion of Alberta which has a constitutional problem, the work is
proceeding.

With respect to resources, since 1981, additional resources
of 27 person years and $2.25 million have been approved by
the Treasury Board, bringing the base level of resource within
the Transportation of Dangerous Goods Directorate to 60 per-
_ son years and $5.4 million. New submissions will be made for
the forthcoming years.

An agreed compliance strategy will commence as soon as
possible and continue even after the regulations come into
effect. This will include such things as general awareness and
advertising programs, following by the use, as necessary, of
administrative sanctions. During this initial period, prosecu-
tions will be placed only where there is very serious and fla-
grant non-compliance. Our feeling is that, since we are really
carving new ground here, we do not want to paralyse the
industry. We want to be as firm as necessary, but fair as well.

Inspector training programs are currently under way. How-
ever, for the purposes of carrying out the majority of inspec-
tion visits following the advertising program, I am investigat-
ing the use of third party or contract services instead of the
more costly option of hiring new inspectors as part of the fed-
eral public service.

We are exploring ways and means of enforcing the regula-
tions through local fire commissioners, police forces, or some
other agency that we may be able to contract with, because, as
you can appreciate, it will be a fairly costly program to
enforce.

At the present time, we are exploring various possibilities
with private security firms, central associations, including fire
and police emergency services. As a result, the initial findings
look quite promising for municipal fire prevention services,
because they are indirectly linked and have an overlapping
mandate for safety and a natural interest in the transportation
of dangerous goods.

[Traduction)

tion, la Partie I, de 'application, la Partie III, de la classifica-
tion, la Partie IV, des documents, la Partie V, des indications
de danger, la Partie VI, des normes de sécurité, la Partie VII,
des régles de sécurité régissant la manutention ou de la
demande de transport de marchandises dangereuses, la Partie
VIII, des régles de sécurité régissant le transport des marchan-
dises dangereuses, la Partie IX, des régles de sécurité régissant
la formation et I’établissement de rapports, la Partie X, des
Ordres, la Partie XI, des permis, la Partie XII, de la désigna-
tion des mandataires et enfin la Partie XIII, des inspecteurs.
Toutes ces parties entreront en vigueur le ler juillet.

Comme je I’ai déja dit, cette loi et son réglement d’applica-
tion exigent une trés étroite collaboration entre le gouverne-
ment fédéral et les provinces. Un certain nombre d’accords
fédéraux-provinciaux doivent étre ratifiés. Je suppose qu’il est
juste de dire que tous les accords clés entre les divers organis-
mes fédéraux ont été entérinés. Dans la plupart des provinces,
a P’exception de I’Alberta ol se pose un probléme constitution-
nel, les travaux se poursuivent.

Depuis 1981, des ressources supplémentaires de 27 années-
personnes et 4 5,4 millions de dollars. De nouvelles demandes
de ressources seront présentées pour les prochaines années.

Une politique mutuellement convenue d’application du
réglement sera appliquée le plus tot possible et maintenue
aprés l’entrée en vigueur de celui-ci. Elle prévoit notamment
des campagnes de publicité et sensibilisation du public, et le
recours, au besoin, & des sanctions administratives. Au cours
de cette période initiale, des poursuites seront intentées dans
les cas seulement ol le manquement sera trés grave et flagrant.
Nous croyons, étant donné que nous nous aventurons en terre
inconnue, qu’il ne faut pas paralyser I'industrie. Nous voulons
étre le plus fermes possible tout en restant justes.

Des programmes de formation des inspecteurs sont en cours.
Toutefois, la plupart des visites d’inspection qui auront lieu
aprés la campagne de publicité, je songe a la possibilité de
recourir 4 des tiers ou 4 I'affermage plutét qu’a I'option plus
coiiteuse qui consiste 4 recruter de nouveaux inspecteurs qui
reléveraient de la Fonction publique fédérale.

Nous cherchons des moyens de faire appliquer le réglement
en recourant aux commissaires des incendies locaux, aux corps
de police ou a quelque autre organisme dont nous pourrions
retenir les services, étant donné que ce programme, comme
vous en étes slirement conscients, coiitera trés cher 4 appliquer.

A T'heure actuelle, nous explorons les diverses avenues qui
s’offrent du c6té des agences de sécurité privées, et des services
centralisés, notamment les services d’urgence de police et de
lutte contre les incendies. Nos premiéres conclusions semblent
trés prometteuses en ce qui concerne les services municipaux
de prévention des incendies, compte tenu du rapport indirect
en cause — leur mandat chevauchant celui de la Commission
des transports pour ce qui est de la sécurité — et I'intérét qu’ils
portent tout naturellement au transport des marchandises dan-
gereuses.
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Existing air, marine and rail modal regulations will be over-
taken by the transportation of dangerous goods regulations to
the extent of the latter regulations supersede the former. Sub-
jects which are not addressed by the new regulations will con-
tinue to be covered by the existing regulations. As further
regulations are developed, more of the existing regulations will
be overtaken until all dangerous goods transportation regula-
tions are encompassed in a single set of uniform regulations.
Compliance activities for modal operations will continue using
existing modal inspectors.

There willbe the Office of Inspector General, and he will act
in the role of ombudsman for policy matters related to the
transportation of dangerous goods. As a part of this role, the
Inspector General will be the Chairman of the General Policy
and Advisory Council, which I established by Order in Council
in January of this year. That council represents all respective
interests and I think will work very well. The terms of refer-
ence are basically to advise the Minister of Transport on vari-
ous matters concerning the transportation of dangerous goods.
I think that that will be the most effective policy-making body,
because, as I said earlier, we want to work with the industry as
much as we possibly can in implementing the thrust of the act.

Mr. Chairman, I will leave it at that and answer any ques-
tions the members of the committee may wish to pose.

The Chairman: Thank you, Mr. Minister. Are there any
questions?

Senator Macdonald: Mr. Minister, in your proposal you
suggest investigating methods of enforcing the regulations by
means of local enforcement. Would that not mean there would
be a great difference, or could be a great difference, in the
enforcement of the regulations as between cities and towns in
Canada?

Hon. Mr. Mazankowski: The point would have to be made
at the outset that we want compliance and enforcement in a
manner consistent across the board. At the present time, Fh.ere
are municipal police forces enforcing respective acts pertaining
to the Criminal Code of Canada. They also enforce the respec-
tive provincial highway traffic acts, and so forth. The enforce-
ment of those various acts has provided for a fairly good
degree of consistency across the country. Clearly, that would
be one of the major components of this kind of contracting out.

We have not decided whether to use municipal police forces,
or fire and policy emergency services, or the local fire mar-
shall. We think that there is some merit in using people who
have an ongoing interest in the transportation of dangerous
goods, and, because of the familiarity that they do have, we
feel that we should explore the possibility of using them for
enforcement.

We have not made a firm decision, but looking at it from a
cost-effective point of view, and bearing all other thingg in
mind, they clearly represent a possibility that we believe
should be developed further.

[Traduction]

Le réglement actuel sur le transport modal aérien, maritime
et ferroviaire est remplacé par le réglement sur le transport des
marchandises dangereuses dans la mesure ou celui-ci s’appli-
que. Les questions dont il n’est pas traité dans le nouveau
réglement continueront d’étre visées par le réglement existant.
Au fur et 4 mesure que le réglement sera étoffé, de plus en plus
de réglements seront remplacés, jusqu’a ce qu’un réglement sur
le transport des marchandises dangereuses soit consolidé. Pour
ce qui est du transport modal, les inspecteurs actuels continue-
ront d’assurer 'application des réglements.

Nous créerons le Bureau de I'inspecteur général, celui-ci
agira comme ombudsman pour les questions de principes ayant
trait au transport des marchandises dangereuses. L'inspecteur
général sera notamment président du Conseil consultatif de la
politique générale que j’ai créé par décret en janvier de cette
année. Ce conseil représentera tous les intéréts et remplira,
selon moi, trés bien son réle. Son mandat consiste essentielle-
ment a conseiller le ministre des Transports sur diverses ques-
tions ayant trait au transport des marchandises dangereuses.
Je crois qu’il s’agira ld de l'organisme décisionnaire le plus
efficace étant donné que, comme je I'ai dit plus tot, nous vou-

lons travailler le plus possible avec I'industrie pour faire res-
pecter la loi.

Monsieur le président, voila qui clét mon exposé. Je suis prét

a repondre_é toutes les questions que les membres du Comité
voudront bien me poser.

Le.président: Merci, Monsieur le Ministre. Y a-t-il des
questions?

Le sénateur Macdonald: Monsieur le Ministre, vous propo-
sez de trouver des moyens de confier I'application du régle-
ment aux services de police locaux. Cela ne voudrait-il pas dire
que le réglement pourrait étre appliqué trés différemment
d’une ville 4 I'autre dans les diverses régions du pays?

L’honorable M. Mazankowski: Il faudrait préciser au départ
que nous voulons que le réglement soit appliqué uniformément
dans toutes les régions du pays. A I'heure actuelle, les forces de
police locales font appliquer des lois relevant du Code criminel
du Canada. Elles assurent également le respect des lois provin-
ciales sur la circulation routiére etc. Ces diverses lois ont été
appliquées avec une certaine constance a travers tout le pays.
De toute évidence, nous nous adresserions surtout 4 ce genre de
services.

Nous ne savons pas encore si nous recourons aux services de
police locaux, aux services d’urgence et de lutte contre les
incendies ou au prévot des incendies local. Cette solution com-
porte selon nous des avantages étant donné I'intérét constant
de ces services 4 I'égard du transport des marchandises dange-
reuses et leur compétence en la matiére. Nous croyons que

nous devrions envisager de leur confier 'application du régle-
ment.

Nous n’avons pas pris de décision ferme, mais si I’on étudie
la question du point de vue du coiit et que I'on tienne compte
de tous les autres éléments, cette option mérite qu’on I'étudie
plus a fond.
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Senator Turner: Mr. Minister, you have stated you con-
sulted with all sectors affected by these new regulations. Did
you consult with the railway workers who, after all, have been
hauling dangerous goods for hundreds of years? Have you con-
sulted with them?

Hon. Mr. Mazankowski: I consulted with them personally,
Senator Turner.

Senator Turner: What did they say to you about the regula-
tions? I have had local people ask me when the regulations
would be made available to them.

Hon. Mr. Mazankowski: We consulted with them before we
promulgated the regulations. They gave me the same instruc-
tions—that is, that we should proceed without delay and do so
as uniformly as possible, and that is what we are doing.

The regulations are right here. I am sure they have had their
hands on them.

Senator Turner: I just received my copy last evening.

Hon. Mr. Mazankowski: They have been out since February
and will come into effect in July.

Senator Turner: Will any employees of the railways be hired
- as inspectors across the country?

Hon. Mr. Mazankowski: They clearly would represent a
potential reservoir of people that I suspect could be used. As I
said, we are exploring the various approaches regarding the
enforcement agency. They would clearly represent a pool of
talent that might be tapped.

At this point in time, I think it is important to put into place
a mechanism that will not only be effective in terms of apply-
ing the spirit and intent of the laws and regulations, but also
one that will do that in the most cost-efficient manner possible.

Senator Turner: Mr. Minister, for many years the Canadian
Transport Commission ruled that to be an inspector one had to
have been an official of one of the railways with more than five
years of service. I believe that that has now been waived. Will
an employee who is not an official of the CNR, the CPR, or
any other railroad be able to apply for the position of danger-
ous goods inspector?

Hon. Mr. Mazankowski: As I said, we have not concluded
the precise manner in which we will be enforcing the regula-
tions. We are exploring the option of fire and police emergency
services, security firms and existing agencies that are currently
in place rather than creating another new bureaucracy. When
that analysis is completed, then I will be in a better position to
answer you. Under any circumstances, regardless of which way
we go, the kind of people you are talking about, Senator Tur-
ner, would clearly have the kind of background and experience
that would be quite helpful in discharging a task of this nature.

Senator Turner: In other words, what you are saying is that

when you make the final decisions some railway employees
could be considered?

[Traduction]

Le sénateur Turner: Monsieur le Ministre, vous avez dit
avoir procédé a une consultation auprés de tous les secteurs qui
seront touchés par ce nouveau réglement. Avez-vous consulté
les cheminots, lesquels, aprés tout, font le transport de mar-
chandises dangereuses depuis des centaines d’années? Les
avez-vous consultés?

L’honorable M. Mazankowski: Je les ai rencontrés person-
nellement, sénateur Turner.

Le sénateur Turner: Que vous ont-ils dit au sujet du régle-
ment? Des personnes m’ont demandé a quel moment on leur
en remettrait un exemplaire.

L’honorable M. Mazankowski: Nous les avons consultés
avant de promulguer le réglement. Ils m’ont tous dit la méme
chose, 4 savoir que nous devrions agir sans tarder, de la fagon
la plus uniforme possible, et c’est ce que nous faisons.

Le réglement est ici. Je suis sir qu’ils en ont un exemplaire
en leur possession.

Le sénateur Turner: J’ai regu mon exemplaire hier soir seu-
lement.

L’honorable M. Mazankowski: On le distribue depuis
février et il entrera en vigueur en juillet.

Le sénateur Turner: Des cheminots seront-ils embauchés
comme inspecteurs?

L’honorable M. Mazankowski: Ils représenteraient de toute
évidence un réservoir dans lequel on pourrait puiser. Comme je
I’ai déja dit, nous explorons les diverses solutions qui s’offrent.
Is constituent de toute évidence une mine de talents qui pour-
rait étre exploitée.

Pour l'instant, je crois qu'il est important de mettre en place
un mécanisme qui non seulement assurera 'application effi-
cace de 'esprit et de la lettre tant de la Loi que du réglement,

mais qui y parviendra de la maniére la moins coiiteuse possi-
ble.

Le sénateur Turner: Monsieur le Ministre, pendant de nom-
breuses années la Commission canadienne des transports a
exigé que le poste d’inspecteur soit occupé par un fonctionnaire
des.chemins de fer ayant plus de cinq années d’expérience. Je
crois que cette exigence n’existe plus. Une personne qui n’est a
I'emploi ni du CN ni du CP ni de quelque autre entreprise de
chemin de fer pourra-t-elle poser sa candidature & un poste
d’inspecteur des marchandises dangereuses?

L’honorable M. Mazankowski: Comme je l'ai dit, nous
n’a\:ons pas encore décidé de la fagon dont nous appliquerons
lg réglement. Nous songeons 4 faire appel aux services de pom-
piers et de secours, d’agences de sécurité et d’autres organis-
mes qui existent déja plutdt que de créer une autre bureaucra-
tie. Lorsque cette analyse sera terminée, je serai plus en
mesure de vous répondre. Qu’elles que soient les circonstances
et I'orientation que nous prendrons, les gens dont vous parlez,
sénateur Turner, possédent san saucun doute les connaissances

et lt’lexpérience qui nous aideront 4 nous acquitter de pareille
tache.

Le sénateur Turmer: Autrement dit, lorsque viendra le
moment .de prendre les décisions finales, il est possible que
vous fassiez appel 4 des cheminots?
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Hon. Mr. Mazankowski: Certainly. I detect a bias in that
question.

Senator Turner: There is no bias, but I know what went on
for about 40 years.

Senator Graham: Mr. Minister, I have a question with
respect to your consultations with the provinces. Have those
consultations been concluded?

Hon. Mr. Mazankowski: In an issue as complicated and
vital as this, consultations have been extensive. They are still
ongoing and, generally, I suspect more of the finer details have
still to be considered. For example, we are asking them to give
us their views on the matter of the type of enforcement agency
that should be put in place. We hold the position that promot-
ing safety is, to some extent, a shared responsibility. We think
that the provinces have a certain stake in this as well, and we
are sort of approaching it from that standpoint, and trying to
work with them in defining the most effective mechanism or
agency to do the jobs. I understand that there are still some
difficulties with the province of Alberta with respect to that.
Perhaps Mr. Monteith could comment on that.

Mr. John Monteith, Director, Regulatory Requirements,
Department of Transport: Mr. Chairman, the primary prob-
lem with the province of Alberta is that the Alberta Solicitor
General’s office believes this to be transportation legislation
and, as such, they look at it from a somewhat different juris-
dictional areas point of view than the federal approach. How-
ever, it is my understanding that these issues will be discussed
by the Departments of Justice of the province and of the fed-
eral government, and they see no particular reason why there
should be any holdup in the implementation of the regulations
as far as Alberata is concerned. It is a matter of ironing out
the details as to which jurisdiction will be used. The federal
position is exactly the opposite from the provincial position.

Senator Graham: Is Alberta the only province that has
raised the jurisdictional question?

Mr. Monteith: At this time it is the only province which is
outstanding on this issue. All of the others, I understand, do
not accept the Alberta position but do accept the federal posi-
tion.

Senator Graham: Has any other province raised particular
questions with respect to the kind of enforcement that you
would insist upon in various regions of the country or are they
taking a universal approach more or less?

Hon. Mr. Mazankowski: That is a matter that is currently
being discussed. As a matter of fact, as late as February 27,
when the last conference of ministers of transport was held,
this issue was raised and discussed. We have invited their com-
ments and suggestions and are now receiving some replies, and
at an appropriate time we will have to make a clear decision on
it. I do not think there is a real concern about how the enforce-
ment is going to take place, other than the fact that there is a
general desire to have some uniformity, and, of course, that
would be very central to the whole approach. We are trying to
do it in such a way that we can utilize some of the existing

[Traduction]

L’honorable M. Mazankowski: Certainement. Votre ques-
tion me parait tendancieuse.

Le sénateur Turner: Pas du tout, mais je sais ce qui s’est
passé pendant une quarantaine d’années.

Le sénateur Graham: Monsieur le Ministre, j’aimerais vous
poser une question au sujet de vos consultations avec les pro-
vinces. Ces consultations sont-elles terminées?

L’honorable M. Mazankowski: Une question aussi complexe
et fondamentale que celle-la exige de longues consultations.
C’est pourquoi elles ne sont pas encore terminées, mais je crois
qu’il ne reste plus qu'a régler quelques détails. Par exemple,
nous avons demandé aux intéressés quel type d’organisme de
surveillance ils souhaitaient nous voir instituer. Nous sommes
d’avis que la promotion de la sécurité constitue, dans une cer-
taine mesure, une responsabilité partagée. Nous croyons que
les provinces doivent y participer et nous abordons la question
de ce point de vue, si vous voulez, en essayant de définir avec
elles le genre de mécanisme ou d’organisme qui s’acquittera le
plus efficacement possible de la tache. Je crois comprendre que
la province de I’Alberta offre une certaine opposition. Peut-
étre M. Monteith pourrait-il vous fournir des précisions.

M. John Monteith, directeur, Exigences des réglements,
ministére des Transports: Monsieur le président, dans le cas de
I’Alberta, la principale difficulté vient du fait que le cabinet du
Solliciteur général de la province estime que cette question
reléve des lois sur le transport; partant de 13, sa fagon de perce-
voir les compétences différe de celle du gouvernement fédéral.
Toutefois, si j’ai bien compris, ces questions seront étudiées par
le ministére de la Justice et rien ne semble a leur avis justifier
le report de I'application du réglement en Alberta. Il ne reste
plus qu’a régler quelques détails pour déterminer a quelle juri-
diction ressortit la question. La position du gouvernement
fédéral est diamétralement opposée 4 celle de I’Alberta.

Le sénateur Graham: La province de I’Alberta est-elle la
seule qui ait soulevé la question de la juridiction?

M. Monteith: A I'heure actuelle, seule I’Alberta pose un
probléme. Il semblerait que toutes les autres provinces rejet-
tent la position de I’Alberta et acceptent celle du gouverne-
ment fédéral.

Le sénateur Graham: Y a-t-il une autre province qui ait sou-
levé des points précis quant au type de mécanisme de surveil-
lance que vous voudriez instaurer dans les diverses régions du
pays, ou sont-elles toutes plus ou moins en faveur d’une appro-
che universelle?

L’honorable M. Mazankowski: Cette question est actuelle-
ment 4 I’étude. En fait, elle a été soulevée et débattue encore le
27 février dernier 4 la conférence des ministres des Transports.
Nous avons invités ceux-ci & nous transmettre leurs commen-
taires et leurs suggestions et, au moment opportun, nous
devrons trancher la question. Je ne crois pas que I'on s’inquiéte
vraiment de la fagon dont la surveillance sera assurée; toute-
fois, dans I’ensemble les provinces ont manifesté un désir d’uni-
formité, uniformité qui, bien entendu, serait essentielle a
'approche. Nous essayons de trouver une fagon qui permette
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mechanisms rather than create another new level of bureauc-
racy.

Senator Graham: Has there been any discussion with respect
to the possibility of the provinces assuming the responsibility
for enforcement?

Hon. Mr. Mazankowski: Yes, there has. I alluded to it in
my remarks when I suggested that we believe that matters of
safety and the cost of providing a safe environment and its
enforcement should be considered as a shared responsibility. If
we could tap either the municipal police forces or the existing
fire and emergency services, then we might be able to do it in a
more cost-effective manner than creating another new army of
inspectors.

Senator Graham: Does that mean that they would share in
the costs?

Hon. Mr. Mazankowski: We have not got down to that
stage in the negotiations, but it is certainly something that I
would want to entertain and something that I have in the back
of my mind. Just how successful we will be is another matter.
We have worked through a number of hurdles during my
administration and during my period as Minister of Transport
- and during the terms of the two previous ministers, the Hon-
ourable Jean-Luc Pepin and the Honourable Lloyd Axworthy.
This process has been ongoing and we have been able to over-
come most of the hurdles thanks to the patience and co-opera-
tion of all concerned. We sense that we will be able to do this
as well. As I said, in the initial stages, particularly for the
smaller trucking firms, the application of the regulations is
going to be somewhat difficult, and we want to be as fair as we
possibly can. We are not going to go out on the first day and
throw the book at these people, because we know there has to
be a learning process. Nonetheless, we must put in place the
kind of mechanism that will clearly ensure that enforcement
takes place.

Senator Graham: Everyone is in favour of safety, of course,
and we all favour this kind of legislation, and I say that with-
out hesitation. Apart from the jurisdictional problem and the
question of enforcement, have any other major concerns about
this legislation been expressed by individual provinces or any
other interested groups?

Hon. Mr. Mazankowski: Not essentially by the provinces.
None that are not solvable. I mentioned the trucking industry
and there was some concern there that they would have liked
to see a further delay of the application of the regulations
which will come into effect on July 1. They would like perhaps
another three to six months, but we have tried to sort that out.
We think that we have reached an understanding that they can
live with the current time frame. We have said that, if there
are any specific areas where it would be very difficult for them
to comply, we would be willing to make some exceptions, but
not exceptions on a broad blanket basis. Therefore, as it now
stands that seems to be the only area where we may have to
move with some degree of flexibility. The other issue is sorting

out the kind of policing and enforcement mechanism that we
have to put in place.

[Traduction]

d’utiliser certains des mécanismes existants au lieu de créer un
niveau bureaucratique supplémentaire.

Le sénateur Graham: A-t-on envisagé de charger les provin-
ces d’appliquer le réglement?

L’honorable M. Mazankowski: Oui, en effet. J’y ai fait allu-
sion lorsque j’ai dit que la responsabilité des questions inhéren-
tes 4 la sécurité et aux frais s’y rapportant doit étre plus parta-
gée. Il pourrait effectivement étre plus rentable de recourir aux
forces municipales de la police ou aux services de pompiers et
de secours existants que de constituer un nouveau régiment
d’inspecteurs.

Le sénateur Graham: Cela signifie-t-il que les provinces par-
tageraient les coiits?

L’honorable M. Mazankowski: Nous n’avons pas encore
abordé cette question dans les négociations, mais j'aimerais
bien qu’on envisage cette possibilité. Toutefois, je n’ai aucune
idée de la mesure dans laquelle nous réussirons a la faire
accepter. Nous avons franchi de nombreux obstacles lorsque
mon parti était au pouvoir et que j’étais ministre des Trans-
ports, ainsi que pendant toute la durée du mandat des deux
ministres précédents, les honorables Jean-Luc Pépin et Lloyd
Axworthy. Le processus se poursuit et nous avons réussi 4 sur-
monter la plupart des obstacles grace 4 la patience et a la col-
laboration de tous les intéressés. Nous croyons pouvoir sur-
monter celui-ci également. Comme je I’ai dit, surtout en ce qui
concerne les petites entreprises de camionnage, 1'application du
réglement sera quelque peu difficile au début, et nous voulons
étre aussi justes que possible. Nous n’allons pas tout de suite
les obliger a respecter le réglement 4 la lettre parce que nous
savons qu’il faut leur donner le temps de s’y adapter. Quoi
qu’il en soit, il nous faudra mettre sur pied le type de méca-
nisme ql_ni permettra de garantir I’application du réglement.

Le sénateur Graham: Tout le monde est en faveur de la
sécurité, bien entendu, et des lois de ce genre, et ¢’est sans hési-
tation aucune que je dis cela. Mis 4 part le probléme que pose
la juridiction et la question de I’application, d’autres provinces
ou d’autres groupes intéressés ont-ils exprimé des préoccupa-
tions majeures a 1’égard de ce projet de loi?

L’honorable M. Mazankowski: Pas vraiment, mais les pro-
vinces ne sont pas les seules en cause. Mais il n’est pas de pro-
bléme insurmontable. J’ai mentionné plus tot I'industrie du
camionnage; elle aurait préféré que 1'on sursoit 4 la mise en
vigueur du réglement, prévue pour le ler juillet. Les représen-
tants aimeraient en retarder la mise en vigueur de trois a six
mois peut-étre, mais nous avons tenté de régler cette question
et croyons étre parvenus a leur faire accepter le délai. Nous
leur avons dit que s’il leur était difficile de respecter certaines
dispositions du réglement, nous serions disposés a faire quel-
ques exceptions, mais aucune qui soit de portée générale. Par
conséquent, 4 I’heure actuelle, c’est 4 ce seul égard que nous
devons faire preuve d’une certaine souplesse. Par ailleurs, il
reste 4 déterminer le type de mécanisme de surveillance et
d’application qu’il nous faudra instaurer.
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Senator Stollery: Some four or five years ago in Toronto
there could have been a major disaster because of cars over-
turning on the railway in Mississauga. There were at that
time, and there still are, citizen groups and consumer groups
who are very concerned about the transportation of dangerous
materials, because, as the minister knows, both lines go
directly through the city.

I realize this issue has concerned several Ministers of Trans-
port. Could the minister briefly describe the consultations with
these groups, who were directly involved in what could have
been a major disaster, and which, as much as anything, led to
the rewriting of the legislation on the transportation of hazard-
ous materials?

Hon. Mr. Mazankowski: We have to recognize that, since
the accident which occurred in Mississauga in November of
1979, a tremendous amount of work has been done in terms of
procedures and of upgrading safety standards as they apply to
the railway mode—that is, the placement speeds and cars.

Just recently, another CTC inquiry investigated the Mac-
Millan Yard incident. It came up with some further recom-
mendations having regard to the handling of empty cars which
transport dangerous goods; the construction of tankers which
carry dangerous goods; and the kind of marking or labelling.

I think it is fair to say that the accident which occurred out
in Pembroke, had we not had in place the kinds of regulations
that were ordered by the CTC, could have been another rather
major accident. However, the placement of the cars that were
carrying the dangerous goods was in compliance with the CTC
regulations, and that, to some extent, averted what otherwise
could have been a major disaster.

Groups such as Amtrak have continued to lobby vigorously
for further tightening-up of regulations and the reduction of
speeds. However, as you can appreciate, a balance has to be
achieved. We could resolve the problem if we just stopped
moving dangerous goods, but I am sure we all realize that that
is impossible.

To the extent that we can move in a consistent manner
towards more fully complying with what would probably be
perceived as the ultimate in regulations pertaining to safety,
we are doing that.

For example, Amtrak were pleased about the recommenda-
tions that came out of the MacMillan report. Those recom-
mendations, which are now going to be turned into actual
requirements of railways, will serve further to tighten up the
way in which we handle dangerous goods.

As well, the advisory group which has been established,
which represents the Advisory Council on Dangerous Goods,
basically represents the interested groups. That will serve as a
watchdog, so to speak, from the general public interest point of
view and will monitor the situation on a continuing basis. That
council is made up of representatives of the Canadian Environ-
mental Law Association; the Canadian Society of Safety Engi-

[Traduction]

Le sénateur Stollery: Le déraillement de wagons dans la
région de Toronto, 4 Mississauga plus précisément, aurait pu
causer un véritable désastre. A cette époque - et se préoccupent
encore - des groupes de citoyens et de consommateurs se préoc-
cupaient du transport des marchandises dangereuses étant
donné que, comme le sait le Ministre, les deux voies ferrées
traversent directement la ville.

Je sais que cette question a préoccupé plusieurs ministres du
Transport. Le Ministre pourrait-il briévement nous décrire la
fagon dont se sont déroulées les consultations avec ces groupes
qui ont été directement touchés par ce qui aurait pu se révéler
une catastrophe et qui a donné lieu, au méme titre qu’autre
chose, 4 la révision de la loi sur le transport des marchandises
dangereuses.

L’honorable M. Mazankowski: Il nous faut reconnaitre que
depuis l'accident de Mississauga en novembre 1979, une
énorme tiche a été abattue tant sur le plan des procédés que
sur celui du renforcement des normes de sécurité applicables
aux chemins de fer; je fais allusion 4 la disposition des wagons
et aux limites de vitesse.

Il y a quelque temps & peine, la Commission canadienne des
transports 2 mené une autre enquéte au sujet de I'incident de
MacMillan Yard et fait d’autres recommandations relatives
aux wagons vides destinés au transport de marchandises dan-
gereuses, a la construction des wagons-citernes qui transpor-
tent également des marchandises dangereuses ainsi qu’a I'indi-
cation ou a I'étiquetage des contenus.

Je crois pouvoir dire que I'accident qui s’est produit & Pem-
broke aurait pu étre bien plus grave si les réglements émanant
de la Commission canadienne des transports n’avaient pas été
respectés. Toutefois, la disposition des wagons qui transpor-
taient les marchandises dangereuses était conforme aux régle-
ments de la Commission, ce qui dans une certaine mesure, a
permis d’éviter une catastrophe.

Les groupes comme Amtrak continuent d’exercer vigoureu-
sement des pressions en vue du renforcement des réglements et
de la réduction des limites de vitesse. Toutefois, vous vous en
rendez compte, I’équilibre n’est pas encore atteint. Nous pour-
rions mettre fin au probléme en cessant tout simplement de

transporter des marchandises dangereuses, ce qui est impossi-
ble.

En fait, nous tentons, dans la mesure du possible, d’atteindre
ce qui serait probablement pergu comme un idéal de sécurité.

Par exemple, Amtrak s’est dit satisfait des recommandations
émanant du rapport MacMillan. Ces recommandations, qui
prendront bientdt la forme d’exigences applicables aux che-
mins de fer, permettront de mieux réglementer le transport des
marchandises dangereuses.

De méme, le groupe consultatif qui a été mis sur pied, le
Conseil consultatif sur les marchandises dangereuses, repré-
sente essentiellement les groupes d’intérét. Ce conseil servira
de gardien, si vous me permettez, des intéréts de la population
et suivra la situation de prés. Il est composé de représentants
de I’Association canadienne du droit de I'environnement, de la
Société canadienne de la santé et de la sécurité au travail, du
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neering; the Energy and Chemical Workers’ Union; the Con-
federation of Canadian Municipalities; the Canadian Labour
Congress; and the Canadian Association of Fire Chiefs. Those
representatives, sitting on the Advisory Council under the
chairmanship of the Director General, form I believe, a kind of
monitoring group that will serve as a constant reminder of
what we should be doing and doing in an orderly manner.

Of course, the CTC is continuing with its ongoing work in
providing recommendations and ways and means of making
the railway system safer as it applies not only to dangerous
goods but to railway safety in all its aspects.

Senator Muir: With reference to the questions posed by
Senators Macdonald and Graham regarding enforcement, the
minister in his remarks mentioned municipal police forces, fire
departments and others. Of course, in a number of cases, that
will require more moneys to be expended by the municipalities.
As far as I can ascertain, at the present time, most municipali-
ties across the country are strapped financially.

Is any thought being given to assisting small or large munic-
ipalities which are financially strapped, to help them enforce
- these regulations?

Furthermore, what jurisdiction does a police force of a small
town or even a large city have in terms of stopping an 18-
wheeler and checking the cargo? How far can they go in this
regard?

Hon. Mr. Mazankowski: As I said earlier, this is an issue
where there should be some shared responsibility.

Senator Muir: Who is sharing what?

Hon. Mr. Mazankowski: We are certainly not abrogating
our responsibility as the federal government. We have offered
the legislation from the standpoint of interprovincial rail. All
rail modes clearly come within federal jurisdiction.

However, as you know, highway transportation is somewhat
different. Transportation by motor vehicle is a provincial
responsibility, both intra-and interprovincial. In essence, any
police force within the province has jurisdiction over anyone
who is travelling on the highway system.

If we are talking about third parties or contracting out, we
are talking in terms of not imposing an undue added burden.
Since there would be a cost associated with that, we would be
contracting out for those services as the federal government.

We are trying to explore whether, in fact, there is an exist-
ing enforcement agency which would do the job effectively.
We will certainly work out the payment for those services on a
shared basis. As I am sure you know, the weigh scales in each
of the provinces are policed and monitored by local police
forces, whether it be the RCMP or the provincial police. That
is one option.

[Traduction]

Syndicat des travailleurs de I’énergie et de la chimie, de la
Fédération des municipalités canadiennes, du Congrés du tra-
vail du Canada et de I’Association canadienne des chefs de
pompiers. Ces représentants, qui siégent au conseil consultatif
sous la présidence du directeur général, constituent, 4 mon
avis, le type de groupe de surveillance qui ne manquera pas de
nous rappeler constamment de faire ce que nous devons faire
d’une fagon ordonnée.

Bien entendu, la Commission canadienne des transports con-
tinue de présenter des recommandations et des propositions en
vue de rendre le systéme ferroviaire plus siir non seulement a

'égard du transport des marchandises dangereuses, mais a
tous les autres égards.

Le sénateur Muir: Quant aux questions qu’ont posées les
sénateurs MacDonald et Graham sur I'application du régle-
ment, le Ministre a signalé la possibilité de recourir aux forces
municipales de I’ordre, aux services de pompiers et autres. Bien
entendu, nombre de municipalités devront engager des dépen-
ses additionnelles. Autant que je sache, & I'heure actuelle, la
plupart des municipalités du pays ne disposent pas des ressour-
ces financiéres nécessaires.

A-t-on songé a aider financiérement les petites et les grandes
municipalités a appliquer le réglement?

Par ailleurs, on peut se demander si les policiers d’une petite
ou méme d’une grande ville ont le pouvoir d’arréter un véhi-
cule de 18 roues pour en vérifier le chargement? Quels sont
leurs pouvoirs sur ce plan?

L’honorable M. Mazankowski: Comme je I’ai dit plus tét,
les responsabilités 4 cet égard doivent étre partagées.

Le sénateur Muir: Qui partage quoi?

L’honorable M. Mazankowski: Le gouvernement fédéral ne
niera certainement pas sa responsabilité. Nous avons rédigé le
projet de loi en tenant compte des services interprovinciaux de
transport ferroviaire. Toutes le voies ferrées ressortissent bien
entendu 4 la compétence fédérale.

Toutefois, vous le savez, le transport sur les autoroutes est
une question quelque peu différente. Le transport par véhicule
motorisé est une responsabilité qui incombe aux provinces,
aussi bien le transport intraprovincial qu’interprovincial.
Essentiellement, toute personne utilisant les autoroutes est

assujettie & l'autorité des forces de I'ordre de la province ou
elle se trouve.

Lorsqu’on parle d’affermage, de la possibilité de faire appel
a des tiers, on évoque tout de suite la nécessité de ne pas impo-
ser un fardeau excessif. Puisque cela présenterait des coiits, le
Ministére adjugerait des contrats au nom du gouvernement
fédéral pour la prestation de ces services.

Noug essayons de savoir s'il existe un organisme de régle-
mentation qui serait capable de bien faire le travail. Les frais
engages pour ces services seront sans aucun doute partagés.
Vous le savez, les bascules dans chacune des provinces sont
surveillées et réglementées par les forces policiéres locales, que

ce §oit la GRC ou la police provinciale. Il s’agit 1a d'une
option.
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I would be pleased to invite the views and comments of sena-
tors on this particular point. It is an issue that has not been
resolved. We are looking at the application and the enforce-
ment of rules and regulations in such a way that would be con-
sistent with the spirit of the act. We are also doing it in a man-
ner that would not necessarily create another burden of
inspectors, that is, another burden of bureaucracy. If we can
do it from within the existing mechanisms, we think that that
would be the best way to go. We live in a day and age when we
want to scale down the regulatory burden. We have adequate
policing in our municipalities and provinces. If we were to
install another layer of policing, it might be unduly burden-
some and perhaps even result in some confusion.

We are not suggesting that we are going to impose unilater-
ally an additional burden. This would be a cost-sharing
arrangement.

Mr. Monteith would like to add to that response.

Mr. Monteith: In the matter of compliance, there are three
very clear areas of compliance required, those being the pre-
transportation phase, the actual transportation phase itself,
and the post-transportation phase.

Dealing first with the transportation phase—because that is
certainly the simplest at this stage of the game—the modal
inspectors currently in existence will continue doing the inspec-
tions in respect of rail, air and marine.

In the matter of road, there is total agreement between the
federal and the provincial governments that the provincial peo-
ple will do the actual on-highway inspections.

Where there are likely to be some differences—not differ-
ences of opinion, but differences of application—will be in the
pre-transportation and post-transportation phases. Some prov-
inces, because of the way in which the legislation is written
and because of their particular make-up, are prepared to have
in place facilities for doing the pre-transportation and the post-
transportation phases. I am thinking in this respect particu-
larly of Alberta and Manitoba.

Manitoba, about a year ago, introduced some new legisla-
tion that brought together under one department the transpor-
tation of dangerous goods, environmental/emergency areas,
and the occupational health and safety areas.

Very clearly in Manitoba the pre and post-inspections would
be done in-plant as distinct from the transportation mode, and
the occupational health and safety inspectors are already in
the plant.

These inspectors are already dealing with the types of goods
being transported. They know the hazards involved. As a
result, there isn’t a great deal of training required to expand
into that area insofar as the Province of Manitoba is con-
cerned. The same is true of Alberta.

Some of the other provinces do not have as many of these
explicit mechanisms in place, with the result that they would
prefer to see the federal government take over the role of pre-
and post-transportation inspection. It is particularly in the area

[Traduction]

Je serais heureux d’entendre les commentaires des sénateurs
4 ce sujet. Cette question n’a pas encore été réglée; nous
essayons pour appliquer et faire respecter le réglement de trou-
ver un moyen qui soit conforme a 'esprit de la loi. Nous ne
voulons pas nécessairement imposer un autre fardeau aux ins-
pecteurs, c’est-a-dire un autre fardeau administratif. D’aprés
nous, la meilleure fagon d’y arriver consisterait a utiliser les
mécanismes existants. Nous vivons a4 une époque ou nous vou-
lons simplifier les réglements. Les services de surveillance assu-
rés dans les provinces et les municipalités sont satisfaisants. La
création d’un nouveau service ne constituerait qu'un fardeau
excessif qui entrainerait peut-étre une certaine confusion.

Nous n’allons pas imposer unilatéralement un fardeau sup-
plémentaire, et les frais qui résulteraient de la mesure proposée
seraient partagés.

M. Monteith pourrait peut-étre vous donner plus de rensei-
gnements a cet égard.

M. Monteith: Il y a trois étapes ou il faut veiller au respect
du réglement, c’est-a-dire avant, pendant et aprés le transport.

Commengons d’abord par I'étape la plus simple 4 ce stade-
ci, celle du transport; les inspecteurs actuels continueront de
faire les inspections nécessaires dans le cas des marchandises
transportées par train, par avion et par bateau.

En ce qui concerne le transport routier, le gouvernement
fédéral et les provinces ont convenu sans réserve que les inspec-

tions sur les grandes routes ressortiraient 4 la compétence des
provinces.

Il risque d’y avoir des divergences — non pas des divergen-
ces d’opinion, mais des divergences dans la mise en application
des réglements — dans les étapes qui précédent et qui suivent
le transport. Certaines provinces, en raison de leur situation
particuliére et de la fagon dont leurs lois sont libellées, sont
prétes a mettre sur pied des services qui s’occuperont des ins-
pections avant et aprés le transport. Je pense surtout &
I’Alberta et au Manitoba.

Le Manitoba a adopté, il y a un an environ, un nouveau pro-
jet de loi qui confiait 4 un seul ministére les questions du trans-
port des marchandises dangereuses, de la protection de I’envi-
ronnement, de la planification d’urgence ainsi que de la santé
et de la sécurité professionnelles.

Il est évident que, au Manitoba, les inspections avant et
apreés le transport seront faites sur place, et non pas en cours de
route, alors que les inspecteurs de I’hygiéne et de la sécurité au
travail se trouvent déja sur place.

Ces inspecteurs connaissent déja les types de marchandises
transportées. Ils connaissent bien les risques. Par conséquent, il
n'est pas nécessaire d’avoir une trés grande formation pour
passer & ce domaine, pour ce qui est du Manitoba. Il en va de
méme pour I’Alberta.

Certaines des autres provinces ne disposent pas d’une orga-
nisation aussi poussée d’ou elles préféreraient que le gouverne-
ment fédéral s’occupe des inspections avant et aprés le trans-
port. C’est dans ce domaine surtout que nous voulons utiliser
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of pre- and post-inspection that we are looking at using the
local fire-fighting services. The municipal bylaws often require
pre-knowledge on the part of the fire-fighting services in terms

of where the goods are stored and how a fire involving such
goods is to be handled.

The preliminary indications are that having the municigal
fire-fighting services involved would be a very cost-effective
way of handling the pre-and post-inspection requirements.

Senator Muir: This type of thing would result in additional
duties insofar as the various police forces are concerned. I take
it that as of this time you have not worked out any arrange-
ments regarding remuneration or additional assistance for
those who will have additional duties as a result of the coming
into force of these regulations?

Hon. Mr. Mazankowski: My understanding is that that has
all been agreed to by the provinces in respect of the on-high-
way inspection program.

Senator Muir: Many of these vehicles travel through our cit-
ies, towns and villages. Are you saying that the provinces are
in turn going to assist financially the various police forces
involved in this process?

Hon. Mr. Mazankowski: That is my understanding.

The Chairman: Before giving the floor to Senator Fairbairn,
I should inform the members of the committee that the Minis-
ter has to leave in about two minutes in order to attend a cabi-
net meeting.

Hon. Mr. Mazankowski: You will get more precise answers
once I leave.

Senator Fairbairn: I was a little bit concerned when it was
mentioned earlier that there was a jurisdictional dispute with
the Province of Alberta—although, Minister, if anyone can
make the light shine through, I am sure it would be yourself.

Are you confident that this dispute will be resolved before
July 1, when the regulations come into effect? And if not,
what effect will that have on the enforcement of the regula-
tions in the Province of Alberta? Would that mean that the
federal government would assume the total obligation in
respect of the enforcement of these regulations, or exactly
what would happen?

Hon. Mr. Mazankowski: As I understand it, the issue is not
whether Alberta is for or against the regulations.

Senator Fairbairn: I understand that. I understand that the
issue is one of jurisdiction.

Hon. Mr. Mazankowski: It goes back to the issue of peace,
order and good government and the views of the Province of
Alberta on that. If that issue is not resolved, there will be a
working arrangement put in place, and that arrangement will
remain in place until the larger question is resolved.

It is not that the Province of Alberta is adamantly refusing
to go along. It is prepared to go along and work out an interim
arrangement, if necessary, pending the resolution of this dis-
pute. It is a matter of principle with the Province of Alberta, I
suspect, more than simply a matter of working toward a mech-
anism that will work.

[Traduction)

les services d’incendie locaux. Les réglements municipaux exi-
gent souvent que ces services sachent ou se trouvent les mar-
chandises et comment maitriser un incendie pour ce type de
marchandises.

Selon les indications préliminaires, il serait trés rentable que
les services municipaux de lutte contre les incendies s’occupent
des inspections avant et aprés le transport.

Le sénateur Muir: Cela aurait pour effet d’accroitre la
charge de travail des divers services de police. Je présume que
vous n’avez pas encore conclu d’ententes en ce qui concerne la
rémunération ou I’aide additionnelle offerte a4 ceux qui auront
des fonctions supplémentaires a remplir en raison de I'entrée
en vigueur de ces réglements?

L’honorable M. Mazankowski: Je crois comprendre que tou-
tes les provinces ont donné leur accord au programme d’inspec-
tion des marchandises sur les grands-routes.

Le sénateur Muir: Bon nombre de ces véhicules traversent
nos villes et villages. Les provinces ont-elles I'intention d’aider
financiérement les divers services policiers intéressés?

L’honorable M. Mazankowski: Oui.

Le président: Avant de céder la parole au sénateur Fair-
bairn, je voudrais informer les membres du Comité que le
Ministre doit nous quitter dans deux minutes environ pour
assister 4 une réunion du Cabinet.

L’honorable M. Mazankowski: Vous aurez des réponses plus
précises une fois que je serai parti.

Le sénateur Fairbairn: J’ai été un peu inquiéte d’apprendre
tout a I’heure qu’il y avait un conflit de compétence avec la
province de ’Alberta - et je suis siir, monsieur le Ministre, que
vous étes le seul & pouvoir nous éclaircir la-dessus.

Croyez-vous que ce conflit sera réglé avant le ler juillet, soit
lorsque le Réglement entrera en vigueur? Sinon, quelles réper-
cussions cela pourra-t-il avoir sur I'application des réglements
en Alberta? Cela veut-il dire que le gouvernement fédéral sera
obligé d’assumer toute la charge de la mise en application de
ce Réglement? Que va-t-il arriver au juste?

L’honorable M. Mazankowski: La question n’est pas de
savoir si I'Alberta est pour ou contre le Réglement . . .

Le sénateur Fairbairn: Je comprends. Il s’agit d’un conflit
d’attributions.

L’honorable M. Mazankowski: C’est une question de paix,
d’ordre et de bon gouvernement et du point de vue de 1'Alberta
a ce sujet. Si le probléme n’est pas réglé, nous conclurons une
entente qui durera jusqu’a ce qu’il le soit.

Ce n’est pas que I’Alberta refuse catégoriquement de donner
son accord. Elle est préte a conclure une entente provisoire, au
besoin, en attendant que ce conflit soit réglé. Je suppose qu'il
s’agit pour I’Alberta d’une question de principe, plutét que de
trouver un mécanisme qui fonctionnera.
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The government of Alberta has some concern that there is
the possibility that the legislation may be challenged in court,
and they are simply flagging it.

So, while it is a concern, it in no way should impede the
progress of our moving ahead with the application of the regu-
lations and their enforcement.

Senator Fairbairn: And there would be an interim arrange-
ment put in place pending the resolution of the dispute?

Hon. Mr. Mazankowski: Yes.

Senator Macdonald: Just a short observation, Mr. Chair-
man. What Senator Muir and I are concerned with is the pas-
sage of dangerous goods from mainland Nova Scotia to New-
foundland.

I expect that your agreement with the Province of Nova
Scotia would be that the provincial officials would carry out
inspections pursuant to these regulations in the same manner
as they now carry out inspections in respect of load limits, and
that type of thing.

As 1 understand it, the local fire departments already
assume that obligation. They already have in place plans to
deal with an emergency involving dangerous goods.

Senator Graham: 1 would be more concerned with danger-
ous goods coming the other wayj; that is, from Newfoundland
to Nova Scotia.

Hon. Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, I will ask Mr.
Monteith to respond to that question.

Mr. Monteith: Mr. Chairman, with respect to dangerous
goods transported by ferry between Newfoundland and main-
land Canada, it should make absolutely no difference. The
only difference will be that the goods will be more visible now
because of the safety marking requirements, which will be in
place effective July 1 next.

This type of transport has gone on now for a number of
years in accordance with the Canada Shipping Act regula-
tions. So I do not see any particular problem. There may be a
bit more visibility because of the markings. In the past, the
safety marking was not required. Now it is required.

Senator Graham: Quite obviously, Minister, you and your
officials have examined existing legislation in other jurisdic-
tions in respect of the transportation of dangerous goods. After
a careful examination of existing registration in other coun-
tries, or other jurisdictions, do you feel you have come up with
something in this particular piece of legislation that you con-
sider to be innovative in respect of this very important subject?

Hon. Mr. Mazankowski: Mr. Monteith has been at this
longer than I, so I shall ask him to respond.

Mr. Monteith: Mr. Chairman, there are some parts of the
Transportation of Dangerous Goods regulations that are
innovative. The big claim to fame, perhaps, of these regula-
tions would be that we are trying to put together a single,
cohesive set of regulations which would be compatible not only

[Traduction)

Le gouvernement de I’Alberta est préoccupé par le fait que
cette mesure législative risque d’étre contestée devant les tribu-
naux et il essaie tout simplement d’attirer I’attention sur ce
fait.

Toutefois, bien que ce soit un probléme, cela ne devrait pas
nous empécher de mettre en application le Réglement et
d’assurer qu’on les respecte.

Le sénateur Fairbairn: Une entente provisoire sera conclue
en attendant la résolution de ce différend?

L’honorable M. Mazankowski: Oui.

Le sénateur Macdonald: J’ai une petite remarque, monsieur
le président. Le sénateur Muir et moi-méme sommes préoccu-
pés par la question du transport de marchandises dangereuses
entre la Nouvelle-Ecosse et Terre-Neuve.

Je m’'attends 4 ce que votre entente avec la Nouvelle-Ecosse
précisera que les autorités provinciales effectueront les inspec-
tions conformément 4 ce Réglement, tout comme elles le font
actuellement pour les limites de charge et autres choses de ce
genre. .

Les services incendie locaux assument déja cette responsabi-
lité€. Ils ont déja des plans pour parer & toute éventualité met-
tant en cause des marchandises dangereuses.

Le sénateur Graham: Je serais beaucoup plus préoccupé par
le transport des marchandises dans ’autre sens, c’est-a-dire de
Terre-Neuve a la Nouvelle-Ecosse.

L’honora.ble M. Mazankowski: Monsieur le président, je
demanderai & M. Monteith de répondre i cette question.

M. Monteith: Monsieur le Président, en ce qui concerne les
marchandises dangereuses transportées par traversier entre
Terre-Neuve et le continent canadien, cela ne devrait poser
aucun probléme. La seule différence qu’il peut y avoir est que
les marchandises seront maintenant plus visibles en raison des
plaques qui y seront apposées a partir du ler juillet.

Ce genre de transport se pratique depuis un certain nombre
d’années conformément au Réglement découlant de la Loi sur
la marine marchande du Canada. Je ne vois donc pas de pro-
bléme. Les marchandises seront peut-étre un peu plus visibles
en raison des plaques. Il n’était pas nécessaire d’identifier les
marchandises par le passé comme c’est le cas a I’heure
actuelle.

Le sénateur Graham: Il est évident, monsieur le ministre,
que vous et vos fonctionnaires avez examiné les lois concernant
le transport des marchandises dangereuses qui existent dans
d’autres juridictions. Aprés un examen approfondi des lois
existant dans d’autres pays, dans d’autres juridictions, croyez-
vous avoir mis au point un projet de loi innovateur en ce qui
concerne cette question trés importante?

L’honorable M. Mazankowski: M. Monteith a une plus lon-
gue expérience que moi dans ce domaine. Je lui demanderai
donc de répondre a cette question.

M. Monteith: Monsieur le président, certaines parties du
Réglement concernant le transport des marchandises dange-
reuses sont nouvelles. Nous pourrons étre fiers d’avoir essayé
de regrouper toute une série de réglements qui formeront un
tout cohérent et qui seront compatibles non seulement avec les
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with the various modal regulations in place in Canada but with
Title 49 and CFR’s in the U.S.A. and with the various interna-
tional agreements to which Canada is a signatory—namely,
the IMDG code for marine and the ICAO requirements for
air.

Marrying all of these things together has been a fairly major
task, and in that sense it has been innovative. In the past, this
type of regulation tended to be fragmented, and in many coun-
tries it still is fragmented.

The Chairman: Honourable senators, the minister now has
to leave. On your behalf, I thank him for his appearance here
this morning and for his presentation. However, Mr. Montei}h
will continue to answer your questions. You are now the wit-
ness, Mr. Monteith. Do you have anything to add?

Mr. Monteith: Thank you, Mr. Chairman. I do not ha_ve a
prepared text. I came expecting to answer questions on either
the act or the regulations, and in that respect there are a num-
ber of areas that have not been expanded on to any great
degree. I am thinking, in terms of the act, of some of the limi-
tations on the powers of the minister. There are some limita-
tions there that, in some cases, involve potential safety con-
siderations. I am open for questions, or I can run through the
regulations.

Senator Muir: Mr. Chairman, Mr. Monteith says that he
can run through the regulations. But from the size of the regu-
lations, he will have to be doing some running.

Mr. Monteith, this is just an observation: In the Town of
North Sydney the TransCanada Highway by-pass to Sydney
runs very close to the water supply. Many vehicles are rolling
around what is a very big turn. It is a source of worry for ordi-
nary people. Business, labour and others say that one day a big
vehicle will roll over and pollute the water supply. It could poi-
son the water supply for the Town of North Sydney, Sydney
Mines and the surrounding areas. Is there anything in your
proposal that would allow assistance to be provided in such
cases, to erect barriers and so on, to make it safer? This has
been a longstanding problem. Like most bureaucrats and
politicians, everyone talks about it, but no one has done much
about it over the years. Is anything whatsoever being done to
take care of what could be a highly hazardous and dangerous
situation?

Mr. Monteith: There is nothing specific in the regulations to
address this particular problem. We have initiated and carried
out discussions with various provincial officials on matters
related to this, such as transportation over bridges and through
tunnels, where the same situation arises. We would like to have
a uniform application of reasonableness in such a way that
these problems can be handled. We note that many accidents
on highways occur at interchanges. Perhaps some consider-
ation should be given to putting in specific catch-basins,
because an accident will happen. We cannot always prevent an
accident, but we could perhaps prevent any disastrous conse-
quences. We can never guarantee 100 per cent that there will
be no accident. Statistics indicate that something in excess of
65 per cent of truck accidents occur at interchanges. Therefore

[Traduction]

divers réglements qui existent au Canada, mais également avec
le Titre 49 et les CFR aux Etats-Unis, ainsi qu’avec les divers
accords internationaux dont le Canada est signataire, c’est-a-
dire le Code IMDG pour la marine et les réglements de
’OACI pour ['aviation.

Le fait de concilier toutes ces choses a demandé beaucoup de
travail. On peut dire dans ce sens que nous avons fait preuve
d’innovation. Par le passé, ces réglements avaient tendance a
étre fragmentés comme c’est encore le cas aujourd’hui dans
bon nombre de pays.

Le président: Honorables sénateurs, le Ministre doit nous
quitter. Je tiens 4 le remercier en votre nom pour sa présence
ici ce matin et pour son exposé. Nous entendrons maintenant
M. Monteith, Directeur des Exigences des réglements du
ministére des Transports. Avez-vous quelque chose a ajouter?

M. Monteith: Merci, monsieur le président. Je n’ai pas de
texte rédigé. Je pensais répondre d vos questions sur la Loi ou
sur le Réglement pour lesquels certains sujets n’ont été que
briévement abordés. Je pense entre autres, en ce qui concerne
la Loi, 4 certaines des limitations des pouvoirs du Ministre. Or,
certaines pourraient nuire a la sécurité. Je peux répondre a vos
questions, ou vous donner un apergu du Réglement.

Le sénateur Muir: M. Monteith dit qu’il peut nous donner
un apergu du Réglement, mais vu la grosseur du document, ce
serait plutét un survol.

Monsieur Monteith, une simple remarque d’abord. Dans la
ville de North Sydney, la déviation de ’autoroute transcana-
dienne en direction de Sydney passe prés de réserves d’eau. De
nombreux véhicules passent dans ce grand virage. Les gens
s’inquiétent. L’entreprise, les syndicats et d’autres disent qu’un
jour un gros camion manquera la courbe et polluera les réser-
ves d’eau. Un tel accident pourrait empoisonner les réserves
d’eau de la ville de North Sydney, de Sydney Mines et des
régions avoisinantes. Votre proposition contient-elle des mesu-
res permettant d’atténuer ce genre de risque — par exemple en
construisant un rail de sécurité ou en rendant la courbe beau-
coup moins dangereuse? C’est un probléme qui dure depuis
longtemps. Comme la plupart des bureaucrates et des politi-
ciens, tout le monde en parle, mais personne n’a vraiment fait
quelque chose. Fait-on quoi que ce soit pour corriger cette
situation qui pourrait étre trés dangereuse?

M. Monteith: Rien dans le Réglement ne traite de ce pro-
bléme en particulier. Nous avons eu des entretiens avec plu-
sieurs fonctionnaires provinciaux sur des questions comme
celle-1a, comme le transport sur les ponts et dans les tunnels,
parce que c’est partout la méme situation. Nous voudrions
trouver une solution uniforme et raisonnable. Dans le cas des
autoroutes, nous savons que de nombreux accidents se produi-
sent dans les échangeurs. On pourrait peut-étre envisager la
construction de bassins collecteurs parce que les accidents sont
inévitables. Nous ne pouvons peut-étre pas toujours prévenir
les accidents, mais nous pouvons peut-étre empécher qu’ils
aient des conséquences désastreuses. Il est impossible de garan-
tir qu’il n’y aura jamais d’accident. D’aprés les statistiques,
plus de 65p. 100 des accidents de camions se produisent dans
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we are actively discussing this matter with provincial officials
to determine how it should be handled, specifically concerning
bridges and tunnels. That is another area where we have some
concern. Normally the jurisdiction for routing is a provincial
matter.

Senator Muir: I realize that, but in this particular situation
there is no place for a catch-basin. The catch-basin in this case
is the water supply, the lake.

Mr. Monteith: It may be a matter of reducing speed or put-
ting up barriers. There are a number of actions that could be
taken. I do not believe that the Town of North Sydney is
unique in Canada. There are numerous lake situations where
water supplies in particular are potentially in danger.

Senator Muir: It will be unique to those who swallow the
water if it becomes poisoned. Many municipal bodies have
talked about erecting a concrete wall of sufficient thickness
extending many hundreds of feet, so that, if an accident
occurred, the vehicle might hit the abutment but a spillage
might be prevented. However, municipal authorities cannot
afford to build such a wall.

The Chairman: That would be an expensive solution.

Senator Muir: I realize that, but it is more expensive to have
law suits, legal cases, and having to bury people who drank the
water before they knew anything about it. Vehicles go through
that area at 2 or 3 o'clock in the morning, and an accident
could happen. It is something to think about.

Senator Graham: As I understand it, there is no differentia-
tion between speed limitations for the transportation of any
other kind of goods and the transportation of dangerous goods.
Is that correct?

Mr. Monteith: On the highway, that is correct.

Senator Graham: Has any consideration been given to
imposing stricter regulations and lowering the speed limit for
the transportation of dangerous goods; also to restrict the time
of day at which those dangerous goods can be transported on
the highway?

Mr. Monteith: Those are exactly the areas that we have
been discussing, and will be discussing, with the provinces, par-
ticularly as they relate to bridges and tunnels: What is
restricted, when a vehicle is allowed to cross a bridge, when it
is allowed to go through a specific area, and the speed at which
it may proceed. Those are areas that are being addressed and
could potentially come up in the regulations at some future
date.

Senator Graham: Have the qualifications and the capabili-
ties of those who handle the huge trucks—namely, the driv-
ers—been taken into consideration?

Mr. Monteith: Yes. The qualifications, et cetera, are
included in part 9 of the regulations. Perhaps I could quickly
run through some of the regulations. I understand that many
of you may not have seen the regulations for some time and it
does look as if it is a formidable document. In fact, there are
only about 90 pages of regulatory text. The balance is
schedules and lists. Of course, depending upon what the spe-

[Traduction]

les échangeurs. Nous essayons donc de trouver une solution, en
collaboration avec les fonctionnaires provinciaux, particuliére-
ment en ce qui concerne les ponts et les tunnels. Ces cas nous
inquiétent aussi. Normalement, tout ce qui concerne les trajets
reléve des autorités provinciales.

Le sénateur Muir: Je m’en rends bien compte, mais dans le
cas qui m’intéresse, il n’y a pas suffisamment de place pour
construire un bassin collecteur. L4, le bassin c’est la réserve
d’eau, le lac.

M. Monteith: On pourrait peut-étre réduire la vitesse auto-
risée ou construire des barriéres. Plusieurs solutions seraient
possibles. Je ne crois pas que la ville de North Sydney soit la
seule dans ce cas au Canada. Il y a de nombreux endroits ou
des lacs constituant des réserves d’eau risquent d’étre pollués.

Le sénateur Muir: Pour ceux qui boiront de ’eau contami-
née, la situation sera unique. De nombreux organismes munici-
paux ont parlé de construire un mur de béton suffisamment
épais sur plusieurs centaines de pieds de fagon a éviter le
déversement de produits dangereux dans I’eau en cas d’acci-
dent. Cependant, les autorités municipales n’ont pas les
moyens de construire ce genre de mur.

Le président: Cela serait une solution coiteuse.

Le sénateur Muir: Je vous 'accorde, mais ce n’est rien a
coté des coiits des proces et de la mort des gens qui auront bu
cette eau en toute innocence. Il y a de la circulation dans ce
secteur méme a deux ou trois heures du matin et il pourrait y
avoir un accident. Cela fait réfléchir.

Le sénateur Graham: Que je sache, il n’y a pas de limite de

vitesse particuliére pour le transport des marchandises dangeu-
reses. Est-ce exact?

M. Monteith: Sur 'autoroute, c’est exact.

Le sénateur Graham: A-t-on envisagé d’imposer des régle-
ments plus stricts, de réduire la limite de vitesse pour le trans-
port des matiéres dangereuses et de limiter les heures auxquel-
les ces marchandises dangereuses peuvent étre transportées sur
une autoroute?

M. Monteith: C’est exactement ce dont nous discutons et
continuerons de discuter avec les provinces, particuliérement
en ce qui concerne les ponts et les tunnels: ce qui est limité,
quand un véhicule est autorisé 4 traverser un pont, quand il est
autorisé a passer dans un secteur donné, et la vitesse a laquelle
il peut le faire. Nous étudions actuellement ces questions, ce
qui pourrait éventuellement aboutir 4 un réglement.

Le sénateur Graham: Est-ce que les qualifications et la com-
pétence des conducteurs de camions lourds ont été prises en
considération?

M. Monteith: Oui. Les qualifications, et cetera, figurent 4 la
partie IX du Réglement. Je pourrais peut-étre vous donner un
apercu du Réglement. Je crois que beaucoup d’entre vous ne
I’avez pas consulté depuis longtemps et c’est effectivement un
document impressionnant. En fait, il n’y a qu’environ 90 pages
de texte réglementaire. Le reste est constitué d’annexes et de
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cific function is, you need to know more or less of the regula-
tions.

Part I deals with interpretation and it is primarily a listing
of definitions which are used throughout the regulations.

Part II is the application section and deals with not only the
application but some exemptions and some prohibitions.

Part I1I is the classification, and as an example I would not
expect a trucker or a police enforcement agency on the high-
way to be totally familiar with the classification section in Part
II1. The classification section utilizes the United Nations sys-
tem, essentially, with some additions and a few exceptions, but
this brings it into phase with most of the world. There are
some differences between this classification system and that of
the United States, notably in the area of explosives and an
area where Canada has added corrosive gases which include
ammonia and chlorine. In the United States chlorine tends to
be carried simply as a compressed gas with the word
“chlorine”, and that really does not spell out the hazard to any
great degree. I would submit that chlorine is a bit worse than a
compressed gas.

Parts IV and V of the documentation are safety margins.
These are the areas one would expect the actual carriers to be
most familiar with. Initially they will be supplied the docu-
mentation by the consignee. On this documentation there will
be required information such as the correct shipping name; the
classification; the UN identification number; any emergency
responses to plants that are required; a telephone number to
initiate the plant and a number that will identify that plant.
Any special instructions for handling the dangerous goods will
also be in this documentation. The carrier is given this infor-
mation to begin with and that is the reason he does not require
any significant degree of training and classification. He will
have to recognize a proper shipping name; he would have to be
conversant with the appropriate placards and safety marks for
specific classifications.

Parts VI, VII and VIII of the regulations are really skeletal
parts because we have not yet addressed such items as the con-
tainment devices, the cylinders, the tanks and the packagings.
The existing modal regulations at this time will continue to
address these. Within Part VII there is also a requirement for
emergency response planning. There is a listing of approxi-
mately 300 chemicals in schedule 12 in the regulations for
which a specific summary of emergency response planning is
required. This is somewhat innovative as to the last question,
as similar things have been tried in the past, but this is the first
time that I am aware of that a specific requirement for a plan
can be initiated by a simple telephone call.

The first few sentences in Part IX address the training
requirements. Those requirements are tied to the employees
with specific duties and to the satisfaction of the employer.
The employee must carry a certificate of training, with some
exceptions. The responsibilities of the deck watch officer do
not require him to carry a certificate of training. The reporting
requirements for an immediate emergency situation and the
30-day requirement, which really reflect those items that

[Traduction)

listes. Evidemment, ce que chacun doit connaitre du Régle-
ment dépend de sa fonction.

La Partie I porte sur I'interprétation. Elle contient surtout
une liste des définitions des termes utilisés dans le Réglement.

La Partie II porte sur I’application, mais aussi sur certaines
exemptions et interdictions.

La Partie III est la classification et, pour donner un exem-
ple, je ne m’attendrais pas d’un camionneur ou d’un policier
qui patrouille I'autoroute qu’ils connaissent sur le bout des
doigts la classification figurant a la Partie I11. Cette classifica-
tion repose essentiellement sur le systéme des Nations unies a
quelques additions et exceptions prés, mais elle est conforme a
celle de la plupart des autres pays. Ce systeme de classification
n’est pas identique 4 celui des Etats-Unis, notamment dans le
domaine des explosifs, et dans celui des gaz comprimés ou le
Canada distingue les gaz corrosifs, ce qui comprend I"ammo-
niac et le chlore. Aux Etats-Unis, le chlore est généralement
transporté sous forme de gaz comprimé, avec la simple men-
tion «chlore», ce qui ne donne aucune indication du danger. Or,
d’aprés moi, le chlore est quand méme un peu plus dangereux
qu’un simple gaz comprimé.

Les Parties IV et V du Réglement concernent les indications
de danger. Ce sont les parties que les camionneurs devraient
connaitre le mieux. Ils recoivent les documents nécessaires du
destinataire. Ces documents doivent contenir des renseigne-
mentns précis comme ’appellation réglementaire, la classifica-
tion, le numéro d’identification UN, un résumé de plan
d’urgence, un numéro de téléphone 4 composer pour la mise en
oeuvre du plan d’urgence et un numéro de référence identifiant
ce plan. Toute instruction spéciale pour la manutention des
matiéres dangereuses figurera également dans les documents.
Comme on donne ces renseignements d’emblée au transpor-
teur, il n’a besoin ni d’une formation particuliére, ni de connai-
tre la classification. Il doit pouvoir reconnaitre une appellation
réglementaire et connaitre les indications de danger et les pla-
ques correspondant a des classifications précises.

Les Parties VI, VII et VIII du Réglement sont en fait encore
a I’état embryonnaire parce que nous n’avons toujours pas étu-
dié certaines questions comme les conteneurs, les citernes por-
tables, les citernes et les emballages. Ces questions continuent
de relever du réglement actuel sur les véhicules automobiles.
La Partie VII exige entre autres la planification des interven-
tions d’urgence. L’annexe 12 contient une liste d’environ 300
produits chimiques pour lesquels on exige un résumé précis des
plans d’intervention d’urgence. C’est un peu une innovation car
méme si des mécanismes analogues ont été expérimentés dans
le passé, c’est la premiére fois, que je sache, qu'il est possible
de mettre en oeuvre un plan d’intervention sur un simple coup
de fil.

Les premiéres phrases de la Partie IX portent sur les régles
régissant la formation. Ces régles visent les employés ayant des
taches précises et dépendent de I'employeur. Mis 4 part quel-
ques exceptions, les employés doivent avoir sur eux un certifi-
cat de formation. Par exemple, un officier de quart a la passe-
relle n’a pas besoin d’avoir un certificat de formation sur lui.
L’obligation de signaler immédiatement toute situation
d’urgence et le rapport dans les cinquante jours qui viserait en
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would be required statistically, would initiate all of the emer-
gency procedures that would, hopefully, stop water from being
polluted and put the right plan in action at the correct time.
The 30-day reporting would be a method of gathering informa-
tion on precisely where there may be shortcomings in either
the containment or perhaps the type of vehicle being used.

Part X relates to protective directions where the minister
may provide protective directions for those areas not addressed
in those regulations. This is an area where I had indicated
there were some shortcomings in the act in terms of ministerial
powers. Section 28 of the act provides for the minister to give a
protective direction, but he can only do so where that subject is
not addressed by the regulations. I have a concern that in the
future, with new knowledge and new technology, there may be
an inadequacy within the regulations and the minister could
not address it immediately but, rather, would have to go
through the formal process of amending regulations, which
could potentially put some safety considerations in jeopardy.

Part XI addresses the permit systems. There are two
envisaged within the act. One is a permit of exemption in sec-
tion 3 of the act, and the other one is the permit of equivalent
level of safety.

Part XII relates to the appointment of agents for shipments
outside Canada.

Part XIII relates to the appointment of inspectors. This is
another area where there are some shortcomings in the minis-
terial powers in the act because the act states that the minister
may appoint inspectors in accordance with any regulations. If
you look further at section 21(m), it provides that the Gover-
nor in Council may make regulations for the training and
examination of inspectors. It does not say a thing about
appointing inspectors. There may be a shortcoming there; per-
haps it is a legal interpretation.

There are two other areas that might give some concern for
the future. I have mentioned the permits of equivalent level of
safety. The Department of Justice views these permits as statu-
tory instruments, and this, of course, means that they have to
go through the full regulatory review process: there must be
publication in the Gazette, public comment, time for rewriting,
review again by the legal people and then publication. I would
submit that this might be an impediment to industry’s coming
up with a better idea for moving goods. It is a somewhat cum-
bersome process for the issuing of permits, and I do not know
of any other country in the world that makes it quite as cum-
bersome as that.

Another area where there are some limitations on the minis-
ter’s powers would be in the development of standards. The act
states that the minister can develop standards, but the Depart-
ment of Justice views these standards as not being at arm’s
length and to include them even in a reference in a regulation
requires that they be published and go through the whole
statutory review process. Many of these standards involve
technical documents, and, while I do not wish to appear ungra-
cious towards my friends in the legal process, but when the
legal people get hold of a technical document they make it
something they can understand, but, unfortunately, the people

[Traduction]

fait les éléments requis statistiquement permettraient de lancer
toutes les procédures d’urgence qui, on I’espére, empécheraient
la pollution de ’eau et permettraient la mise en oeuvre du bon
plan au bon moment. Le rapport de cas de danger dans les
trente jours permettrait de recueillir des informations sur les
problémes précis que peuvent poser soit les envois, soit le type
de véhicule utilisé.

La Partie X porte sur les ordres pouvant étre émis par le
Ministre au sujet des questions non visées par le Réglement.
C’est un des endroits ou, selon moi, la Loi présente des lacunes
en ce qui concerne les pouvoirs du Ministre. En vertu de I'arti-
cle 28 de la Loi, le Ministre peut émettre des ordres, mais seu-
lement & I'égard des questions non visées par le Réglement. Ce
qui m’inquiéte pour l’avenir, c’est que l'on pourrait un jour
découvrir dans le Réglement des lacunes imputables a la pro-
gression des connaissances et des techniques, lacunes que le
Ministre ne pourrait pas régler sans passer par tout le proces-
sus de modification du Réglement, ce qui pourrait éventuelle-
ment faire durer trop longtemps des risques pour la sécurité.

La Partie XI porte sur les permis. La Loi en prévoit deux,
un permis de dérogation & I’article 3 de la Loi et un permis du
niveau équivalent de sécurité.

La partie XII concerne la désignation de mandataires a
I'extérieur du Canada.

Quant 4 la partie XIII, elle porte sur la nomination des ins-
pecteurs. La encore, les pouvoirs du Ministre prévus dans la
Loi sont insuffisants puisque la Loi dit que le Ministre peut
nommer des inspecteurs conformément & tout réglement. En
vertu du paragraphe 21 m), le gouverneur en conseil a le pou-
voir de prendre des réglements régissant la formation et les
examens des inspecteurs. On n’y parle absolument pas de la
nomination des inspecteurs. Il semble y avoir une lacune, mais
c’est peut-étre une question d’interprétation.

Deux autres questions sont inquiétantes pour 'avenir. J'ai
parlé des permis du niveau équivalent de sécurité. Selon le
ministére de la Justice, ces permis sont statutaires. Cela signi-
fie évidemment qu'il faut passer par toutes les étapes du pro-
cessus réglementaire, c'est-d-dire la publication dans la
Gazette, la critique par le public, une seconde rédaction, un
nouvel examen par les juristes et la publication. Selon moi,
cela peut &tre une entrave a l'application de nouvelles métho-
des de transport. Ce processus de délivrance des permis est un
peu lourd. Que je sache, aucun autre pays n’a un processus
aussi lourd.

Les pouvoirs du Ministre sont aussi limités en ce qui con-
cerne |'élaboration des normes. D'aprés le libellé de la Loi, le
Ministre peut élaborer des normes, mais le ministére de la Jus-
tice considére que méme pour simplement y faire allusion dans
le Réglement, ces normes doivent étre publiées et doivent pas-
ser par le processus d’examen statutaire. Or, un bon nombre de
ces normes reposent sur des documents techniques et, sans vou-
loir paraitre désobligeant & I’égard de mes amis juristes, je dois
dire que lorsqu'ils mettent la main sur un document technique,
ils en font quelque chose qu'ils peuvent comprendre, mais mal-
heureusement, les gens qui les appliquent, c’est-a-dire les gens
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who have to apply the standards in the field, namely, the peo-
ple who are being regulated, tend to be technical rather than
legal.

Senator Graham: That is how they make their money.

Mr. Monteith: I have a preference for using consensus
standards such as the CTSB or the CSA. However, these are
timely processes to go through. To get a consensus on formal
standard approval, you are probably looking at something in
the order of five years to six years.

I feel a minister should have the power to make these stand-
ards and that they should be referenced in the act. After a very
brief review of the regulations, these are some of the concerns I
have with the act.

The Chairman: Do you have in mind negotiating with the
provinces to establish training similar to that created by the
DOT some two years ago in connection with the transportation
by sea of dangerous goods such as gasoline? In those instances,
ship masters have to take a special course at training centres to
have their certificate of proficiency as masters so endorsed. Do
you have in mind negotiating such a system with the prov-
inces?

Mr. Monteith: No, Mr. Chairman.

The Chairman: I assume that would be an expensive propo-
sition.
Mr. Monteith: Yes, it would be. As the regulations currently

stand, the responsibility for training is directly on the
employer.

We have provided assistance to many associations and
organizations in terms of the development of seminars. A good
example of that is the Canadian Trucking Association, which
recently held a one-week seminar in Ottawa. Essentially, this
would involve the training of trainers. The Transportation of
Dangerous Goods Directorate participated to a great extent in
providing the expertise and the various documents that are
available. We are doing the same thing for the Canadian
Industrial Traffic League. Many organizations are using our
expertise in this way to assist in training.

Senator Thériault: Before I pose my two questions, I have a
comment to make, which I would rather have made while the
minister was present because I am referring to a principle I
hold dearly.

You mentioned that you would like to see more discretion in
the powers of the minister. I want to go on record as stating
that, as far as I am concerned, as a former provincial minister
I am not surprised to hear assistants to ministers recommend-
ing that, but, as a matter of principle, I oppose more discretion
in the powers of the minister. Over the years, there has been a
drift towards more and more discretion in ministerial power
and, therefore, an erosion of the powers of the legislatures of
the country.

Can you tell me if, because of these regulations, which I
support, we can foresee an increase in insurance costs, which
may hurt the smaller transportation companies? I assume that,

[Traduction)

visés par le Réglement, ont un esprit plus technique que juridi-
que.

Le sénateur Graham: C’est de cela qu’ils vivent.

M. Monteith: Je préfére les normes adoptées par consensus
comme celles de 'ONGC ou de TACNOR. Cependant, ces
processus aussi sont longs. Il faut généralement de 'ordre de
cinq 4 six ans pour aboutir 4 un consensus sur une norme.

Jestime que le ministre devrait avoir le pouvoir d’établir ces
normes et que cela devrait figurer dans la Loi. Voild pour les
lacunes de la Loi que j'ai remarquées aprés une bréve étude du
Réglement.

Le président: Envisagez-vous de négocier avec les provinces
I’établissement d’un programme de formation analogue a celui
créé par le ministére des Transports il y a d peu prés deux ans
en ce qui concerne le transport par mer des marchandises dan-
gereuses, comme I’essence? Les capitaines de navire doivent
suivre un curs spécial dans un centre de formation pour obtenir
un certificat d’accréditation pour ce genre de transport. Avez-
vous I'intention de négocier I'établissement d’un programme de
ce genre avec les provinces?

M. Monteith: Non, monsieur le président.

Le président: Je présume que ce serait coiiteux.

M. Monteith: Oui, vous avez raison. Selon le réglement
actuel, la responsabilité de la formation incombe directement a
I’employeur.

Nous avons aidé de nombreux organismes et associations en
organisant des colloques a leur intention. Par exemple, I’Asso-
ciation canadienne du camionnage a récemment participé 4 un
colloque d’une semaine, tenu a Ottawa. En substance, il fau-
drait assurer la formation d’instructeurs. La Direction géné-
rale du transport des marchandises dangereuses a apporté une
contribution majeure, en fournissant les compétences nécessai-
res et divers documents dont nous disposons. Nous agissons de
méme pour la Ligue canadienne du trafic industriel. Beaucoup
d’organismes ont recours 4 nos compétences dans ce domaine
pour aider a la formation.

Le sénateur Thériault: Avant de poser mes deux questions,
j’ai une observation 4 formuler, et j'aurais préféré que ce fut
pendnt que le ministre était présent, car je fais allusion 4 un
principe qui me tient beaucoup a coeur.

Vous avez mentionné que vous voudriez que les pouvoirs du
ministre soient plus discrétionnaires. Je désire que I’on sache
que, a titre d’ancien ministre provincial, je ne suis pas étonné
d’entendre des adjoints de ministres recommander qu’il en soit
ainsi, mais je m’oppose par principe a4 ce que les pouvoirs
duministre soient plus discrétionnaires. Au fil des ans, la ten-
dance a voulu que les pouvoirs des ministres le soient de plus
en plus, ce qui a entrainé un effritement des pouvoirs des
assemblées législatives du pays.

En raison de ce réglement, auquel je souscris, prévoyez-vous
une augmentation des frais d’assurance qui risque de nuire aux
petites sociétés de transport? Je présume que, pour le transport
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for the transportation of these goods, the carrier will have to be
bonded and have adequate insurance coverage.

Mr. Monteith: The regulations at this time do not address
the question of insurance. However, I think your question is
correct in that there are likely to be some increased premiums
for companies with people records in the transportation of dan-
gerous goods.

Particularly in the expanded Part VII, which will deal with
handling, and Part VIII, which will deal with the actual trans-
portation, there has been a great deal of pressure from the
provinces, particularly, to include a reference to a minimum
level of insurance coverage. That may mean some additional
cost.

Senator Thériault: Does the Minister of National Defence,
when transporting military goods, have power to supersede
these regulations?

Mr. Monteith: In Part II of the regulations, you will find an
exemption for the Minister of National Defence and goods
transported within the control of the Department of National
Defence.

Senator Thériault: I presume, therefore, you have nothing to
say about the transportation of goods by the Department of
National Defence.

Mr. Monteith: It has been completely exempted.

Senator Macdonald: Did I understand you to say, Mr. Mon-
teith, that matters involving packaging are outside the purview
of these regulations?

Mr. Monteith: At this time, yes. However, there are some
brief requirements for aerosol containers.

Senator Macdonald: Are these within the jurisdiction of
some other body?

Mr. Monteith: At this time, for all of the modes except
road, there are existing regulations on containment. We are
currently drafting additional Parts VI, VII and VIII to handle
this situation.

Senator Macdonald: So this is to come?
Mr. Monteith: Yes, it will probably come later this year.

Senator Graham: At the present time, how do you envisage
these “inspectors” would be appointed?

Mr. Monteith: Dealing first with the highway area, this will
be done entirely by the provinces. The provinces will recom-
mend to us the names of inspectors to be designated under the
act. :

These inspectors will be trained provincially. Many of the
provinces currently have training schemes and some have
many inspectors trained at the regulation level already pub-
lished.

In terms of existing inspectors and the other modal agencies,
such as the CTC and the Coast Guard, we will simply be tak-
ing the advice from these modal agencies.

[Traduction)

de ces marchandises, le transporteur devra étre couvert par
une garantie suffisament assurée.

M. Monteith: A 'heure actuelle, le réglement n’aborde pas
la question d’assurance. Vous avez toutefois raison de poser
cette question, car il est probable que les sociétés transportent
des marchandises dangereuses et dont les performances sont
médiocres devront payer des primes plus élevées.

Les provinces ont beaucoup insisté pour faire insérer une
disposition sur un niveau minimal d’assurance, notamment
dans la partie VII élargie, qui portera sur la manutention, et
dans la partie VIII, qui traitera du transport comme tel. Il
pourra en résulter des frais d’assurance supplémentaires.

Le sénateur Thériault: Lorsqu’il s’occupe du transport de
marchandises militaires, le ministre de la Défense nationale a-
t-il le pouvoir de remplacer ce réglement?

M. Monteith: La partie II du réglement renferme une dispo-
sition d’exemption visant le ministre de la Défense nationale et

les marchandises transportées sous la direction de son minis-
tére.

Le sénateur Thériault: Donc, je présume que vous n’avez
rien 4 dire au sujet du transport de marchandises par le minis-
tére de la Défense nationale.

M. Monteith: Il a été entiérement exempté des dispositions
du réglement.

Le sénateur Macdonald: Dois-je comprendre, monsieur

Monteith, que les questions concernant I’emballage ne relévent
pas de ce réglement?

M. Monteith: A I’heure actuelle, oui. Toutefois, le réglement

renferme quelques courtes conditions au sujet des conteneurs
aérosol.

Le sénateur Macdonald: Ces questions relévent-elles de
quelque autre organisme?

M. Monteith: A I'heure actuelle, il existe des réglements sur
les conteneurs pour tous les modes de transport, sauf le trans-
port routier. Nous rédigeons actuellement d’autres parties VI,
VII et VIII pour régler cette situation.

Le sénateur Macdonald: Cela arrivera donc?
M. Monteith: Oui, probablement plus tard cette année.

Le sénateur Graham: Pour le moment, selon vous, comment
ces «inspecteurs» seront-ils nommeés?

M. Monteith: Tout d’abord, pour ce qui est du transport
routier, cette question incombera entiérememnt aux provinces,
qui nous proposeront les noms d'inspecteurs & nommer aux ter-
mes de la loi.

Ces inspecteurs seront formés dans les provinces. Bon nom-
bre d’entre elles disposent actuellement de programmes de for-
mation, et certaines possédent déja beaucoup d’inspecteurs for-
més selon le niveau déja énoncé dans le réglement.

Pour ce qui est des inspecteurs actuels et des autres organis-
mes de transport, tels que la CCT et la Garde cétiére, nous
leur demanderons simplement conseil.
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We have in place in Canada at the moment at regional loca-
tions, in Halifax, Montreal, Toronto, Winnipeg, Saskatchewan
and Vancouver, regional inspectors who will be designated.

Additional inspectors will be brought on board immediately
the Treasury Board submission is approved.

The level of training which has already been given to these
inspectors will be given to all other inspectors, either directly
by the department in the National Capital area or by taking
the training facility to areas where the inspectors are required.
Inspectors who are competent as a result of these training
courses will be designated.

Senator Graham: Have you yet made an estimate of how
many new positions will be created?

Mr. Monteith: I would suggest that, at the federal level only
for the year 1985-86, we are rationing for an additional 26;
and for 1986-87 we are asking for an additional 43. Those
numbers may be modified as a result of any agreement which
is entered into with third parties. Clearly, if third-party agree-
ments are reached with, say, the local fire prevention officers,
they will have to increase their establishment, and some fund-
ing will be required from the federal or provincial govern-
ments, or both, to provide this extra level of resource for the
fire prevention officer. That is, at least, a partial answer to
your question.

Senator Graham: Do you suppose it will run into hundreds
of jobs across the country?

Mr. Monteith: No, I doubt that it will run into hundreds of
jobs across the country.

Senator Graham: Will the responsibility of appointing these
people rest with the federal Minister of Transport?

Mr. Monteith: As far as the areas under federal jurisdiction
go, such as in-plant inspections, yes.

Senator Graham: And have you determined how the local
appointments will be made?

Mr. Monteith: Because of the dual area of jurisdiction, the
local appointments would be made under both the provincial
act and the federal act.

Senator Graham: Presumably these positions would be open
to competition.

Mr. Monteith: There would be some form of competition, I
would presume, yes.

The Chairman: If there is nothing further, it remains only
for me to thank Mr. Monteith for his assistance.
The committee adjourned.

[Traduction]

Il existe actuellement dans les régions, soit 4 Halifax, a
Montréal, a Toronto, @ Winnipeg, en Saskatchewan et 4 Van-
couver, des inspecteurs régionaux qui seront nommés aux ter-
mes de la loi.

D’autres inspecteurs le seront immédiatement aprés que la
présentation au Conseil du trésor aura été approuvée.

Le niveau de formation déja donné & ces inspecteurs le sera
également 4 tous les autres, soit directement par le ministére,
dans la région de la Capitale nationale, soit par 'aménagement
d’installations de formation dans les régions ou les inspecteurs
sont nécessaires. Ceux qui auront suivi avec succés les cours de
formation seront désignés.

Le sénateur Graham: Avez-vous déja fait une estimation du
nombre de nouveaux postes qui seront créés?

M. Monteith: A mon avis, seulement au niveau fédéral, pour
'année 1985-1986, nous demandons 26 postes supplémentai-
res; et pour 1986-1987, nous demandons 43 postes supplémen-
taires. Ces chiffres pourront étre modifiés 4 la suite de toute
entente conclue avec des tiers. De toute évidence, si des enten-
tes sont conclues avec, par exemple, les agents de prévention
des incendies d’une localité, ces derniers devront augmenter
leurs effectifs, et obtenir certains fonds du gouvernement fédé-
ral ou des provinces, ou de deux, afin de fournir les ressources
supplémentaires qui leur seront nécessaires. Cela répond, du
moins en partie,  votre question.

Le sénateur Graham: Présumez-vous que des centaines
d’emplois seront créés dans le pays?

M. Monteith: Non, je doute que ce soit le cas.

Le sénateur Graham: Le ministre fédéral des Transports
sera-t-il chargé de nommer ces personnes?
M. Monteith: Oui, pour ce qui est des questions relevant du

gouvernement fédéral, comme les inspections a I'intérieur de
batiments.

Le sépateur Graham: Avez-vous déterminé comment les
nominations seront faites dans les localités?

M. Mpntgith: En raison de la double sphére de compétence,
ces nominations seront faites 4 la fois aux termes de la loi pro-
vinciale et de la loi fédérale.

Le sénateur Graham: Je présume que ces postes seront
ouverts par voie de concours.

M. Monteith: Trés probablement.

Le président: S’il n’y a rien d’autre a ajouter, il ne me reste
plus qu'a remercier M. Monteith de son aide.
La séance est levée.
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ORDER OF REFERENCE ORDRE DE RENVOI

Extract from the Minutes of the Proceedings of the Senate, Extrait des Procés-verbaux du Sénat, le jeudi 14 février
Thursday, February 14, 1985: 1985:

“With leave of the Senate, The Honourable Senator
Langlois moved, seconded by the Honourable Senator
Macdonald (Cape Breton):

That the Standing Senate Committee on Transport and
Communications be authorized to examine the subject-
matter of the Transportation of Dangerous Goods Regu-
lations made by Order in Council P.C. 1985-147, dated
January 17, 1985, or any matter relating thereto;

That the Committee have power to adjourn from place
to place within Canada for the purpose of this examina-
tion; and

That the Committee be empowered to engage the ser-
vices of such counsel and technical, clerical and other per-
sonnel as may be required for the above-mentioned pur-
pose.

The question being put on the motion, it was—
Resolved in the affirmative.”

«Avec la permission du Sénat, I’honorable sénateur
Langlois propose, appuyé par I’honorable sénateur Mac-
donald (Cap-Breton),

Que le Comité sénatorial permanent des transports et
des communications soit autorisé 4 examiner la teneur du
Réglement sur le transport des marchandises dangereuses
pris par le décret C.P. 1985-147 du 17 janvier 1985 ou
toute autre question s’y rattachant;

Que le Comité soit autorisé & voyager au Canada pour
les besoins de son étude; et

Que le Comité soit autorisé a retenir les services du per-
sonnel technique, de bureau et autre dont il peut avoir
besoin pour les fins susmentionnées.

La motion, mise aux voix, est adoptée.»

Le greffier du Sénat
Charles A. Lussier
Clerk of the Senate
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MINUTES OF PROCEEDINGS

TUESDAY, APRIL 2, 1985
(1)

[Translation]

The Standing Senate Committee on Transport and Com-
munications met this day at 9:20 a.m, the Chairman, the Hon-
ourable Léopold Langlois, presiding.

Members of the Committee present: The Honourable Sena-
tors Graham, Langlois, Macdonald (Halifax), Macdonald and
Turner. (5)

In attendance:

From the Research Branch, Library of Parliament:

Mr. John Christopher and Mr. Nicolas Roy. The Official
Reporters of the Senate.

Witnesses:

From the Department of Transport:
Mr. John Monteith, Director, Regulatory Requirements,
and Mr. André Gagnon, lawyer.

The Committee, in compliance with its Order of Reference
dated February 14, 1985, is authorized to consider the subject-
matter of the Transportation of Dangerous Goods Regulations
made by Order in Council P.C. 1985-147, dated January 17,
1985, or any matter related thereto.

The Honourable Senator J. M. Macdonald moved
That the meeting adjourn no later than 11:00 a.m. so
that those Senators who so wished could attend the
funeral of the late Senator Beaubien.
The question being put on the motion, it was agreed to.
The Chairman introduced the witnesses.

The witness explained the Regulations section by section (I
to XIII inclusive) and answered questions.

The Honourable Senator Graham moved
That the Clerk communicate with the organizations
responsible for the transportation of dangerous goods to
inform them of the work being done by the Committee.
The question being put on the motion, it was agreed to.

At 10:55 a.m., the Committee adjourned to the call of the
Chair.

ATTEST:

PROCES-VERBAL

LE MARDI 2 AVRIL 1985
(3)

[Texte]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des com-
munications, se réunit 4 9 h 20, sous la présidence de I’honora-
ble sénateur Léopold Langlois (président).

Membres du Comité présents: Les honorables sénateurs
Graham, Langlois, Macdonald (Halifax), Macdonald et Tur-
ner. (5)

Egalement présents:

Du Service de recherche de la Bibliotheque du Parlement:

MM. John Christopher et Nicolas Roy. Les sténographes
officiels du Sénat.

Témoins:

Du ministere des Transports:

MM. John Monteith, Directeur des exigences réglementai-

res et André Gagnon, avocat.

Le Comité, conformément a4 son ordre de renvoi du 14
février 1985, est autorisé 4 examiner la teneur du Réglement
sur le transport des marchandises dangereuses pris par le
décret C.P. 1985-147 du 17 janvier 1985 ou toute autre ques-
tion s’y rattachant.

L’honorable sénateur J. M. Macdonald propose

Que la réunion s’ajourne au plus tard, 4 11 heures pour
permettre aux sénateurs qui le désirent, de se rendre aux
funérailles du sénateur Beaubien.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Le président présente les témoins.

Le témoin explique le Réglement partie par partie (I 4 XIII
inclusivement) et répond aux questions.

L’honorable sénateur Graham propose

Que le greffier communique avec les organismes res-
ponsables du transport de marchandises dangereuses pour
les informer des travaux du Comité.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

A 10 h 55, le Comité suspend ses travaux jusqu'a nouvelle
convocation du président.

ATTESTE:

Le greffier du Comité
André Reny
Clerk of the Committee
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EVIDENCE

Ottawa, Tuesday, April 2, 1985
[Text]

The Standing Senate Committee on Transport and Com-
munications met this day at 9.15 a.m., to examine the subject
matter of the document entitled “The Transp_ortation of Dan-
gerous Goods Regulations” made by Order in Council P. C.
1985-147, dated January 17, 1985.

Senator Léopold Langlois (Chairman) in the Chair.

The Chairman: This morning we have from Transport
Canada Mr. John Monteith, Director, Regulatory Require-
ments and Mr. André Gagnon, lawyer. I suggest, to simplify
our study of these regulations, that we go through them section
by section. I do not think we have to spend much time on Part
I, the short title and interpretation, unless Mr. Gagnon would
like to add something or make some comment?

Mr. André Gagnon, Lawyer, Department of Transport: No.

Senator MacDonald: Before we begin, several rcff:rences
were made at our last meeting to the Mississauga accident. I
am trying to remember the incidents involved there. There was
some reference to hot boxes that had gone undetected for some
30 miles. Are hot boxes still in use or have they been replaced?
Also, what is the state of the controversy surrounding cabooses
from the point of view of safety? I know the union’s position.

Mr. John Monteith, Director, Regulatory Requirements,
Department of Transport: Of course, these items relgte to
safety factors but they are not addressed by these particular
regulations. Situations relating to bearings and hot boxes are
operational factors covered by the Canadian Transport Com-
mission operational regulations, as is the caboose situation.

Senator Macdonald: Is there a definition for “dangerous
goods” in here anywhere?

Mr. Monteith: This brings to light the one thing that should
be said about Part 1. He will find definitions both‘in Part I and
in the act. Dangerous goods, safety marks, handling, means of
transport are all defined in the act. Definitions are also i:opnd
at various places throughout the regulations. The definitions
found in Part I are used throughout the regulations. Defini-
tions found at the beginning of a part or section are used only
in that part or section.

The Chairman: Let us go on to Part II, “Application.”

Mr. Monteith: Part I1 is broken up by headings. The general
part, Section 2.2, deems that handling,.offe.rmg for transpor}
and transportation are under the sole dlret_:uon and control o
the minister. There are certain exemptions. ‘For e).tample,
DND is exempt. Other exemptions are included in Sections 2.3
to 2.6. Section 2.3, for example, contains a long list ‘of products
to which regulations do not apply. These regulatlons do not
apply for various reasons. There may be a reglonal' problem or
the concentrations are so low that it is not a particular prob-
lem. Items under 2.3 could be gasses used for tgst purposes,
which are exempt provided they are not radioactive, corrosive

TEMOIGNAGES

Ottawa, le mardi 2 avril 1985
[Traduction]

Le Comité permanent des transports et des communications
se réunit aujourd’hui 4 9 h 15 pour étudier le document intitu!é
Reglement sur le transport des marchandises dangereuses pris
par le décret C.P. 1985-147, du 17 janvier 1985.

Le sénateur Léopold Langlois président occupe le fauteuil.

Le président: Nous accueillons aujourd’hui, du ministére des
transports, M. John Monteith, Directeur, Exigences des régle-
ments, et M. André Gagnon, avocat. Pour simplifier notre
tache, je propose que I’on étudie le Réglement article par arti-
cle. Il n’est pas nécessaire de consacrer beaucoup de temps 4 la
Partie I, ni au titre abrégé, ni aux définitions, & moins que
monsieur Gagnon n’ait quelque chose a ajouter?

M. André Gagnon, avocat, ministére des Transports: Non.

Le sénateur Macdonald: Avant de commencer, nous avons
fait allusion a plusieurs reprises, au cours de la derni¢e réu-
nion, 4 I'accident de Mississauga. J'essaie de me souvenir des
faits. On a parlé des boites chaudes qui sont passées inapergues
sur une distance de 30 milles. Utilise-t-on toujours ces boites
ou les a-t-on remplacées? Et, qu’en est-il de la controverse

entourant la sécurité des fourgons? Je connais la position du
syndicat 4 cet égard.

M. John Monteith, Exigences des réglements, Ministére
des transports: Evidemment, il est ici question des facteurs de
sécurité mais on n’en traite pas dans ce réglement. Les inci-
dents concernant les paliers et les boites chaudes qui sont des
questions d’ordre opérationnel, tombent sous le coup des régle-
ments opérationnels de la Commission canadienne des trans-
ports, comme c’est le cas pour les fourgons.

Le sénateur Macdonald: Est-ce qu’on définit quelque part
I’expression «marchandises dangereuses».

M. Monteith: A propos, voici ce qu'il faut dire de la Partie I,
on trouve des définitions a la Partie I et dans la loi méme. Les
marchandises dangereuses, les indications de danger, la manu-
tention, les moyens de transport sont tous définis dans la loi.
On trouve également les définitions dans le réglement. Les
définitions qui figurent a la Partie I sont utilisées dans le régle-
ment. Les définitions qui figurent au début 'une partie ou d’un
article ne sont utilisées que dans cette partie ou article.

Le président: Passons 4 la Partie I1 intitulée Application.

M. Monteith: La Partie II est divisée en rubriques. La partie
générale, I'article 2.2, dispose que la manutention, la demande
de transport et le transport de marchandises dangereuses sont
placés sous la seule responsabilité du ministre. Il y a toutefois
certaines exemptions. Le MDN, par exemple, est exempté de
I’application du réglement. Les autres exemptions figurent aux
articles 2.3 a 2.6. L’article 2.3, par exemple, contient une lon-
gue liste de produits auxquels les réglements ne s’appliquent
pas, et ce pour plusieurs raisons. Il peut y avoir un probléme
régional ou il se peut que les concentrations soient trop faibles
pour présenter un probléme particulier. Les marchandises
exemptées par l'article 2.3 pourraient inclure les gaz utilisés a
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[Text]

or poisonous gasses. Medical articles are also an example of
general exemptions under section 2.3. It is a fairly long section.

On page 15 you will find section 2.4, which deals with the
transportation of dangerous goods other than explosives or
radioactive materials being processed or transported within the
factory gates to which access is controlled. In addition, subsec-
tions 2.4(a) and (b) deal with Class 1 explosives on properties
licensed under the Explosives Act. It exempts these areas. Sub-
section 2.4(c) deals with Class 7 radioactive materials and
exempts those products licenced under the Atomic Energy
Control Act. That is, licensed for transporting within the con-
fines of these particular factories or facilities.

The next area is exemptions in relation to aircraft. A good
example can be found on page 16. Section 2.9 deals with the
international shipment of dangerous goods which are exempt
from these regulations if they are documented, classified,
shipped and packed in accordance with the International Civil
Aviation Organization Technical Instructions. Other specific
exemptions relating to the class of aircraft can be found on
page 17 in Section 2.12. These are for consumer commodities
other than those in Class 4 or Class 8; Class 4 are flamable sol-
ids and Class 8 are corrosives, both of which would be hazard-
ous within an aircraft. Section 2.13 exempts certain types of
materials on aircraft: materials dispensed during aerial spray-
ing, seeding and fertilization, and, for return flights, materials
such as fuel oil, gas, kerosene and isopropanol.

Sections 2.14 and 2.15 on page 18 deal with exemptions in
relation to ships. The key one here is the transportation of
goods on international barges using the International Maritime
Dangerous Goods code. Provided the shipping arrangements
fall within that code, they are acceptable in Canada.

Beginning at section 2.16 on page 18 of the regulations there
are set out specific exemptions in relation to rail tansport.
These have all been taken from the initial CTC red book and
are in use now.

The next sections in Part II deal with exemptions in relation
to road transport. Section 2.21 on page 20 sets out an exemp-
tion which would allow people to purchase goods at a retail
outlet and transport them to their home or place of use. This,
of course, applies not only to the domestic homeowner but to
farmers in relation to the transport by road of dangerous goods
in small containers, and “small container” is defined in Part I
as being a container with a water capacity equal to or less than
454 litres. That represents a fairly large quantity in one con-
tainer. This would be an exemption for consumers.

[Traduction)

des fins d’essais, parce qu’ils ne soient ni radioactifs, ni corro-
sifs, ni toxiques. Les articles médicaux sont également exemp-
tés en vertu de I'article 2.3, qui est assez long.

A la page 15, se trouve l'article 2.4 qui porte sur le transport
de marchandises dangereuses autres que les explosifs ou matié-
res radioactives qui sont traitées ou transportées a I'intérieur
des limites d’un établissement dont 'accés est surveillé. En
outre, les alinéas 2.4(a) et (b) portent sur les explosifs inclus
dans la classe 1, qui sont transportés a l'intérieur d’installa-
tions visées par la Loi sur les explosifs, en vertu de laquelle
elles sont exemptées. L’alinéa 2.4(c) porte sur les matiéres
radioactives incluses dans les classes 7 et exempte des produits
pour lesquels une licence a été délivrée en vertu de la loi sur le
contréle de I’énergie atomique. C’est-d-dire les produits qui
peuvent étre transportés a I'intérieur des limites d’un établisse-
ment précis.

Larticle suivant traite des exemptions visant le transport
par aéronef. On peut en trouver un bon exemple a la page 16.
L’article 2.9 porte sur le transport international de marchandi-
ses dangereuses qui sont exemptées de I'application du régle-
ment si les opérations sont effectuées conformément aux exi-
gences des Instructions techniques de 'OACI relatives 4 la
classification, aux documents, aux indications de danger et &
’emballage. Il y a d’autres exemptions précises qui ont trait au
type d’avion utilisé. Ces exemptions figurent i la page 17, &
Iarticle 2.12. Elles visent les biens de consommation autres
que ceux qui appartiennent d la classe 4 ou 8, la classe 4
s’appliquant aux solides inflammables et la classe 8, aux
matiéres corrosives. Ces deux produits peuvent étre dangereux
s’ils sont transportés par avion. L’article 2.13 autorise le trans-
port par avion de certaines marchandises qui sont destinées a
étre dispersées au cours d’opérations de pulvérisation, d’ense-
mencement, de fertilisation des sols et de certaines marchandi- .
ses qui peuvent étre transportées sur les vols de retour, comme
I’huile a diésel, le gaz, le kéroséne et I'isopropanol.

Les articles 2.14 et 2.15, 4 la page 18, portent sur les exemp-
tions visant le transport de marchandises par navire. L'élément
clé de cet article est le transport d’un envoi international par
navire conformément au Code IMDG maritime international
des marchandises dangereuses. Les opérations sont jugées
acceptables par le Canada si elles sont effectuées conformé-
ment & ce code.

A Tarticle 2.16, 4 la page 18 du Réglement, figurent les
exemptions visant le transport ferroviaire. Elles sont tirées du
Livre rouge de la Commission canadienne des transports et
sont maintenant appliquées.

Les autres articles de la Partie II portent sur les exemptions
visant le transport routier. L’article 2.21, 4 la page 20, prévoit
une exemption qui permet aux gens d’acheter des biens dans
un _établissement de vente au détail et de les transporter a la
maison ou au lieu de consommation. Cela, évidemment,
s)’apphque non seulement aux propriétaires de maisons mais
egalement aux agriculteurs, pour ce qui est du transport rou-
tier de marchandises dangereuses transportées dans de petits
conteneurs. D’aprés la Partie [, un «petit conteneur» signifie un
conteneur d’une capacité en eau d’au plus 454 litres. Cela
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There are certain restrictions under that exemption, and
they are as follows: Explosives, other than 1.4S explosives, the
safety explosives; flammable gases in a cylinder that has a
water capacity greater than 22 litres; poisonous gases; corro-
sive gases; and radioactive materials.

Section 2.22 relates to an exemption in respect of materials
intended for demonstration purchases, equipment repair, anal-
ysis or testing where they are accompanied, essentially, by an
agent of the manufacturer or distributor who is acting in the
course of his employment. There are certain other restrictions,
such as a prohibition as to carriage on board a ship other than
a short-run ferry.

Senator Macdonald: What do you call a “short-run ferry™?

Mr. Monteith: That is defined in Part I, as follows:

—“short-run ferry” means a ship that regularly operates
over the most direct water route between two points more
than three km apart and that is limited to the transport of
unberthed passengers and transport units on an open vehi-
cle deck; - - -

That definition was taken from the Canada Shipping Act.

Section 2.26 is one that may be of interest. It is a farm
exemption for non-placardable quantities transported by a
road vehicle licensed as a farm vehicle and involving transport
from the farm to the place of use where the distance is not
more than 50 kilometres.

This specific exemption was developed together with the
provincial people who are most concerned with this type of
operation.

Section 2.27 is another interesting exemption. Under this
section, the manufacturer or user of the dangerous goods may
transport same between two of his own properties where not
more than 100 metres of a public roadway is used. There must
be displayed the appropriate “danger” placard, though there is
exemption from many of the other restrictions in the regula-
tions.

Section 2.29 relates to an exemption in respect of materials
used in the testing of new explosives.

Section 2.31 relates to a specific exemption for gasoline.
Again, this exemption was arrived at in conjunction with the
provincial authorities. There are certain restrictions and cer-
tain constraints, but this section does represent a lessening of
the requirements in respect of certain restricted deliveries of
gasoline, propane, acetylene, oxygen or mixtures of methyl
acetylene and propadiene where they are going to be used on
some vehicle that may be used for servicing.

There is also an exemption in this section in respect of herbi-
cides, solutions of herbicides, pesticides or solutions of pesti-
cides where the total volume is 5,000 litres or less. This again
may be of interest to the farming community.

[Traduction]

représente une capacité assez considérable pour un conteneur.
Les consommateurs pourraient se prévaloir de cette exemption.

Toutefois, sont exclus de cette exemption les explosifs,
autres que les explosifs 1.4S, les explosifs de siireté; les gaz
inflammables contenus dans une bouteille 4 gaz d’une capacité
en eau supérieure 4 22 litres; les gaz toxiques, les gaz corrosifs
et les matiéres radioactives.

L’article 2.22 exclut de I'application du réglement les mati¢-
res qui sont destinées 4 des fins de démonstration, de répara-
tion, d’analyse ou d’épreuve lorsqu’elles sont placées sous la
garde de I'agent du fabricant ou du distributeur dans I’exercice
de ses fonctions. D’autres restrictions sont imposées, comme
I'interdiction de transporter ces marchandises a4 bord d’un véhi-
cule chargé sur un navire autre qu’un traversier.

Le sénateur Macdonald: Qu’est-ce que vous entendez par
«traversier»?

M. Monteith: Ce terme est défini a la Partie I:

—«traversier»: navire faisant la navette, par 'itinéraire le
plus direct, entre deux points situés a une distance d’au
plus 3 km I'un de I'autre, et servant uniquement a transpr-
ter des passagers sans offrir d’installations de couchette,
ainsi que des unités de transport en garage ouvert;—

Cette définition est tirée de la Loi sur la marine marchande
du Canada.

L’article 2.26 pourrait vous intéresser. L’exemption que pré-
voit cet article s’applique aux marchandises qui ne requiérent
aucune plaque et qui sont transportées a bord d'un véhicule
routier immatriculé, comme un véhicule agricole, d’une exploi-

tation agricole au lieu de consommation sur une distance d’au
plus 50 km.

Cette exemption particuliére a été rédigée avec les autorités
provinciales concernées.

L’article 2.27 est également intéressant. En vertu de cet arti-
cle, le fabricant ou I'utilisateur de marchandises dangereuses
peut transporter ces marchandises entre deux installations lui
appartenant si pour ce faire il n'a pas 4 emprunter une voie
publique sur une distance de plus de 100 métres. La personne
responsable doit apposer sur le véhicule la plaque «danger» qui
convient bien qu'il y ait beaucoup d’autres restrictions qui
s’appliquent dans ce cas-ci.

L’article 2.29 porte sur une exemption applicable a 1’équipe-
ment utilisé pour mettre les nouveaux explosifs a I’essai.

L’article 2.31 porte sur l’essence. Encore une fois, cette
exemption a été rédigée de concert avec les autorités provincia-
les. Il existe certaines restrictions, mais cet article vise 4 assou-
plir les exigences applicables au transport du propane, de I'acé-
tyléne, de l'oxygéne, des mélanges de méthylacétyléne -
propadiéne dans le cas ou ces produits sont destinés a certains
véhicules.

Cet article contient également une exemption qui s’applique
aux herbicides, aux herbicides en solution, aux pesticides, ou
aux pesticides en solution si ces marchandises sont transportées
dans un véhicule d’un volume total d’au plus 5 000 litres. Cette
exemption pourrait intéresser les exploitants agricoles.
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The last area of Part II deals with prohibitions. An example
can be found in section 2.33 on page 24 of the regulations,
which is a section dealing with the prohibition in respect of the
transport of explosives in bulk other than in accordance with
List I of Schedule II. It also deals with a prohibition in respect
of explosives loaded into a firearm, except where the firearm is
carried by a peace officer or by a member of the crew of the
means of transport in the performance of his duties.

I would note, as well, Mr. Chairman, that there are other
exemptions which specifically appear in Schedule III, which
we know as the special provisions area. The special provisions
are referenced in the tables, specifically Tables 1 and 2 of
Schedule II. In respect of a specific substance, there may be
restrictions as to the type of vehicle that it can be carried in or
the quantity in which it can be carried. For example, there
may be a restriction as to its carriage in a passenger vehicle, a
passenger ferry, or an aircraft.

Mr. Chairman, that completes our run-through of Part II.
That gives you some concept as to the main features of Part II.

The Chairman: Are there any questions on Part I1? If not,
let’s proceed to Part III.

Mr. Monteith: Mr. Chairman, Part IIT will perhaps be the
one in which the technical people in the regulated industries
will be most interested. This is the key to the whole system, the
classification of the goods. In most cases there are set out the
criteria or the designation of the classes which have been
established by the Transportation of Dangerous Goods Act.
These classes, of course, are in accordance with the United
Nations-type classifications.

It should be noted that the consignor is responsible for the
classification. It should be noted, as well, that the Class 1
explosives, are taken from the Explosives Act, and the Class 7,
radioactive materials from the Atomic Energy Control Act.

You will find reference to “fully specified” and “not fully
specified.” Essentially, this means that where a product is fully
specified the person who is regulated simply locates the name
on the list in Schedule II, which will then give him all of the
information he needs to know. That will give him the classifi-
cation, the United Nations number, and any particular restric-
tions in relation to the transport of that commodity.

The “not fully specified” commodities are those in relation
to which the regulated person must do some testing or some
adjustment calculation on his own. That is the difference
between “fully specified” and “not fully specified” products.

The classifications are fairly technical. In relation to explo-
sives, there are not only divisions within the particular class of
explosive but compatability groups. The lower the number and
the closer to “A” the compatability group is, the more hazard-
ous the explosive product. Class 1 explosives are defined. These
are all taken, as I indicated earlier, from the Explosives Act.

[Traduction)]

Les derniers articles de la Partie II portent sur les interdic-
tions. On peut en trouver un exemple a ’article 2.33, 4 la page
24 du réglement. Cet article porte sur Iinterdiction visant le
transport des explosifs en vrac, autres que ceux qui sont trans-
portés conformément 4 la liste I de I’annex II. L’interdiction
vise également les explosifs chargés dans une arme a feu, a
moins que I’arme ne soit portée par un agent de la paix ou un
membre de I’équipage du moyen de transport, dans I’exercice
de ses fonctions.

Je voudrais ajouter, monsieur le président, que I'on trouve
d’autres exemptions a I'annexe III, qui s’intitule dispositions
particuliéres. On s’y reporte dans les tableaux, notamment
dans les tableaux 1 et 2 de I’annexe II. En ce qui concerne un
produit particulier, il peut y avoir des restrictions quant au
type de véhicule a bord duquel il peut étre transporté ou quant
a la quantité permise. Par exemple, il se peut qu’on impose une
restriction relative au transport a bord d’une voiture particu-
liére d’un traversier ou d’un avion.

Monsieur le président, voild qui termine le survol de la Par-
tie II. Cela vous donne une idée des principaux éléments de la
Partie II.

Le président: Y a-t-il des questions au sujet de la Partie 11?
Sinon, passons a la Partie III.

M. Monteith: Monsieur le président, la partie 11l devrait
surtout intéresser les spécialistes qui travaillent dans les indus-
tries réglementées. Il est ici question de I’élément clé du sys-
téme, c’est-a-dire de la classification des marchandises. C’est
dans cette partie que figurent la plupart des critéres et défini-
tions des catégories établies en vertu de la Loi sur le transport
des marchandises dangereuses. Ces catégories correspondent,
bien entendu, a celles des Nations Unies.

Il y a lieu de noter que c’est & I’expéditeur qu'il incombe
d’effectuer la classification et que la liste des explosifs de la -
classe 1 provient de la Loi sur les explosifs et que les matiéres
radioactives de la classe 7 sont tirées de la Loi sur le controle
de I’énergie atomique.

Vous verrez qu'il est question d’«appellation individuelle» et
d’«appellation collective». Essentiellement, cela signifie que
lorsquun produit est désigné par son appellation individuelle,
la personne assujettie au réglement doit repérer le nom du pro-
duit sur la liste figurant a4 I’annexe II, qui lui fournira toute
Iinformation dont il a besoin. Elle connait ainsi la classifica-
tion, le code des Nations Unies et toute restriction relative au
transport du produit en question.

Quant aux produits désignés par I'«appellation collective»,
I'intéressé doit lui-méme faire des tests ou des calculs. C’est la
différence entre un produit désigné par I'«appellation indivi-
duelle» et un autre désigné par I’«appellation collectiven.

Les modes de classification sont relativement techniques. En
ce qui concerne les explosifs, il y a des divisions non seulement
dans la classe d’explosifs mais également au sein des groupes
de compatibilité. Plus le numéro du groupe de compatibilité est
petit et plus il se rapproche de «A», plus dangereux est le pro-
duit explosif. Les explosifs de la classe 1 y sont définis. Ces
données sont toutes tirées, comme je I’ai mentionné plus tét, de
la Loi sur les explosifs.
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Class 2 relates to gases. Division 1 of Class 2 deals with the
flammable gases; Division 3 of Class 2 deals with those gases
which are toxic; and Division 4 of Class 2 relates to those gases
which have a toxic effect on the tissues of the respiratory tract.
All the other compressed gases, such as nitrogen and carbon-
dioxide, would fall in Division 2 of Class 2.

Flammable liquids are broken down by the flash-point. 1
should note that to have compatibility among the various regu-
lations there were some differences in flash-points. I know of
at least three different flash-points used as cutoffs between
divisions at this time; one is used in the United States, a differ-
ent one is used in the IMDG code and a slightly different one
from that is used within the ICAO regulations. Capqda has a
system whereby we recognize all of these different divisions.

Class 4 deals with flammable solids. The various divisions
within that reflect those substances that are liable to spontane-
ous combustion, and those substances which on contact with
water emit flammable gases.

Class § deals with oxidizing substances. Again there are two
divisions within this class. Division 1 is purely oxidizing sul?-
stances. Division 2 deals with what are knowp as organic
peroxides, those substances that contain a specific chemical
linkage of oxygen.

Class 6 are the poisonous and infectious substances. 'He_re, of
course, the toxicity could be oral from a solid or a liquid, or
dermaltoxicity, and it could be inhalation toxicity from a gas,
a dust or a mist, so there are different criteria for these various
breakdowns of toxicities.

One further item that you will notice within Part 111 is the
reference to packing groups. Packing groups as used by the
United Nations relate to the degree of hazard within a particu-
lar division of a class. Packing Group | is the most l?azardous,
Packing Group 2 is slightly less hazardous and Packing Group
3 is the least hazardous.

Also on page 34 will be found a series of formulag which are
used for a calculation of solutions of the toxic materials.

I should note that there is on page 34 a typogrgpl_ucal €rror.
Each of the formulae should have a figure multiplied by 100
above the line. It is in two; it is not in two of tpe ot}}ers. 1 hav.e
no explanation. It is a typographical error which will be recti-
fied.

Class 7 are radioactives which are defined with the regula-
tions, but they are classifed from the Atomic Energy Control
Board Act.

Class 8 is corrosives. There are essentially two types of. cor-
rosives which are recognized, those that cause some vmb}e
necrosis of the skin and those which corrode metals. Again
packing groups will be found within the class.

Class 9 is miscellaneous products. Class 9.1, Division 1, is
what the United Nations refer to as Class 9. These are a var-

[Traduction]

La classe 2 se rapporte aux gaz. La division de la classe 2
vise les gaz inflammables; la division 3 porte sur les gaz toxi-
ques et la division 4 les gaz qui ont un effet toxique sur les tis-
sus de la voie respiratoire. Tous les autres gaz comprimés,
comme |’azote et le gaz carbonique correspondent 4 la division
2 de la classe 2.

Les liquides inflammables sont répartis selon leur point
d’éclair. Je dois souligner ici qu’il existe certaines différences
entre les points d’éclair établis par les divers réglements. Je
sais qu’au moins trois points d’éclair différents servent a distin-
guer certaines divisions; I’'un étant appliqué aux Etats-Unis, un
autre dans le code IMDG et un troisiéme est quelque peu dif-
férent de celui qu’établissent les réglements de 'OACI. Au

Canada, notre systéme nous permet de reconnaitre toutes ces
différentes divisions.

- La classe 4 vise les solides inflammables. Les diverses divi-
sions de cette classe portent sur les matiéres sujettes a I'inflam-
mation spontanée et les matiéres qui, au contact de I’eau, déga-
gent des gaz inflammables.

Lz} classe 5 vise les matiéres comburantes qui sont, elles
aussi, divisées en deux divisions. La premiére ne vise que les
matiéres purement comburantes, tandis que la seconde vise ce
que I'on appelle généralement des peroxydes organiques, c’est-
a-dire des matiéres qui contiennent une jonction peroxyde par-
ticuliére.

De la classe 6 font partie les matiéres toxiques et infectieu-
ses. Bien entendu, il pourrait s’agir de solides ou de liquides
ayant une toxicité par ingestion, par absorption cutanée ou par
inhalation de gaz, de poussiéres ou de brouillards, c’est pour-
quqi .différents critéres s’appliquent a ces différents degrés de
toxicité.

Vous remarquerez, en outre, a la Partie III, la mention de
groupes d’emballage. Ces groupes d’emballage permettent aux
Nations Unies de déterminer le degré de danger des produits
d’une division d’une classe donnée. Le groupe d’emballage 1
est le plus dangereux, le groupe d’emballage 2 I'est un peu

moins, et le groupe d’emballage 3 est le moins dangereux de
tous.

En outre, a la page 34, sont énoncées des formules permet-
tant de calculer des solutions contenant des matiéres toxiques.

Jen profite pour vous faire remarquer I'erreur typographi-
que qui s’est glissée a la page 34. En effet, chacune des formu-
les devrait étre multipliée par 100 au-dessus de la ligne; or, ce
n’est le cas que dans deux des quatre formules. Je n’ai aucune
explication, il s’agit d’une erreur typographique qui devra étre
corrigée.

La classe 7 vise les matiéres radioactives définies dans le
réglement, mais elles sont classées conformément 4 la Loi sur
la Commission de contréle de I’énergie atomique.

La classe 8 concerne les matiéres corrosives. Essentielle-
ment, deux types de matiéres corrosives sont reconnues: celles
qui causent une nécrose visible de la peau et celles qui corro-
dent les surfaces en acier. Ici aussi figurent des groupes
d’emballage.

La classe 9 vise des produits divers. La classe 9.1, division k.
correspond 4 la classe 9 des Nations Unies. En font partie une
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iety of products which have some specific problems. For exam-
ple, it might be magnetized materials by aircraft. Canada has
developed within these regulations two further sub-divisions of
Class 9. Class 9.2 are essentially ecological problem agents,
and Class 9.3 deals strictly with certain designated risks.

Mr. Chairman, that probably is sufficient on the regulatory
text within Part II1. However, I would draw to the committee’s
attention the list in Schedule II. Within Schedule II there are
two lists. List 1 deals with explosives, as found on page 93. As
you can see, there is a description and a shipping name and the
United Nations number is given. The classification is 1.1; the
D refers to the compatibility group, which I mentioned earlier;
Column IV talks of special provisions, which are the special
provisions that are listed in Schedule III. Certain other infor-
mation is given; specific quantities or prohibitions, for exam-
ple. As I said, List 1 is strictly those explosives that are con-
trolled under the Explosives Act.

List 2 are all the other commodities, which are generally
chemicals, and you will find List 2 beginning on page 111.
Again there is the description of the shipping name, the prod-
uct identification number and the classification, together with
any special provisions which apply. This time Columns V and
VI are somewhat different. They will give the IMO classifica-
tion or the ICAO classification. You will notice that ICAO do
not use divisions within most of the classes; they do for the
infectious and toxic substances, but certainly not in the flamm-
ables.

Mr. Chairman, that is probably sufficient at this stage on
Part I1I.

The Chairman: Before we leave Part III, are there any ques-
tions?
Senator Macdonald: Could you tell me what is meant by

“short-run ferry”? I should like to make a note of what is
meant by that.

Mr. Monteith: The definition is on page 8 of the regulations,
at the bottom of the page on the left-hand side. That definition
was taken from the Canada Shipping Act.

Part IV deals with “Documentation”. Section 4.1 is, of
course, the key, which provides that all “‘dangerous goods are
documented in accordance with this Part”, unless it is provided
somewhere else in schedule III or in Part II, because there
were some lesser requirements within Part II. It is also subject
to sections 4.2 and 4.3.

I would like to deal with 4.2 and 4.3. They recognize the
major trade which occurs trans-border between Canada and
the United States. For most of the nine classes, we in Canada
will recognize the U.S. regulations known as 49 CFR. The
exceptions to that are for class 1 explosives and for class 2.3,
the poisonous gases; also 2.4, the corrosive gases. However,
even here we will accept the documentation, provided the con-
signor indicates on the documentation the Canadian classifica-

tion and the Canadian shipping name of those dangerous
goods.

[Traduction)

gamme de produits qui causent des problémes précis. Par
exemple, il pourrait s’agir de matériaux magnétisés dans le
transport aérien. Le Canada a établi deux autres sous-divisions
de la classe 9, soit la classe 9.2, qui vise essentiellement des
agents dangereux pour I’environnement, et la classe 9.3, stric-
tement réservée aux produits qui présentent certains risques
précis.

Monsieur le président, je crois que nous avons assez parlé du
texte réglementaire de la Partie III. Toutefois, j'aimerais atti-
rer P'attention du Comité sur la liste qui figure 4 I’annexe II.
En fait, 'annexe II comprend deux listes; la premiére porte sur
les explosifs, et figure 4 la page 261. Comme vous vous en ren-
dez compte, on y donne la description et 'appellation régle-
mentaire de chaque produit ainsi que le code des Nations
Unies. La classification est 1.1; la désignation D se rapporte au
groupe de compatibilité, dont j'ai parlé plus tot; 4 la colonne
IV sont exposées les dispositions particuliéres, qui soit énumé-
rées 4 'annexe I11. D’autres renseignements sont donnés, par
exemple les quantités et les prohibitions qui s’appliquent.
Comme je I'ai dit, la liste 1 n’énumére que les explosifs visés
par la Loi sur les explosifs.

La liste 2 vise toutes les autres marchandises des produits
chimiques, en général et commence a la page 279. Ici aussi, on
y trouve la description et I'appellation réglementaire, le
numéro d’identification du produit et la classification, de
méme que toute disposition particuliére qui s’applique. Cette
fois-ci, toutefois, les colonnes V et VI sont quelque peu diffé-
rentes. On y trouve le code de classification OMI et OACI.
Vous remarquerez que 'OACI ne se sert pas de divisions dans
la plupart de ses classes; elle le fait pour les matiéres infectieu-
ses et toxiques, mais certainement pas pour les inflammables.

Monsieur le président, je crois que nous avons suffisamment
de renseignements maintenant sur la Partie I11.

N

Le président: Avant de passer a autre chose, y a-t-il des
questions?

Le sénateur Macdonalt!: Pouvez-vous m’expliquer ce que
’on entend par un «traversier»? J’aimerais m’en faire une note.

M. Monteith: La définition figure au milieu de la page 9 du
Réglement 4 droite. Elle est extraite de la Loi sur la marine
marchande du Canada.

La Partie IV porte sur les «documents». L’article 4.1 nous
donne, bien entendu, la clef et dispose que toutes les marchan-
dises dangereuses doivent &tre «accompagnées des documents
prescrits par la présente partie», sous réserve des articles 4.2 et
4.3 et sauf indication contraire de I'annexe 111 ou de la Partie
11, celle-ci contenant des exigences moindres.

Jaimerais discuter des articles 4.2 et 4.3, qui reconnaissent
I'importance du commerce entre le Canada et les Etats-Unis.
En ce qui concerne la plupart des neuf classes, le Canada
reconnait les réglements américains connus, comme le CFR
49. Les seules exceptions admises sont les explosifs pour la
classe 1, et les gaz toxiques pour la classe 2.3, ainsi que les gaz
corrosifs pour la classe 2.4. Toutefois, méme dans ces cas, nous
accepterons les documents si I'expéditeur y indique la classifi-

cation et I'appellation réglementaire canadiennes de ces mar-
chandises dangereuses.
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In addition, in all cases where there is a requirement to pro-
vide an emergency response plan, the words “summary of Her
Majesty’s response plan” will be on the documentation, fol-
lowed by the telephone number that is necessary to activate
the plan. That is the Canadian contribution towards recip-
rocity.

The general requirements for documentation are found in
4.4. We break down within the documentation part of the
regulations those goods which are not waste and those goods
which are waste. The document is supplied by the consignor to
the first carrier. It is an initial copy that is required to be given
to the first carrier.

Section 4.8 on page 38 provides the information which must
be on the shipping document. Some of it is obvious. It includes
the name and address of the consignor and consignee; the
name of the initial carrier; the serial number of the unit in
which transportation has taken place. Then there follow cer-
tain information, which must be in order and which makes it
simpler for any emergency response action required. This
information can be picked up relatively quickly. There are
requirements for the correct shipping name, the primary clas-
sification, the compatibility group, if it is an explosive; any
subsidiary classification, because some goods have a primary
and a subsidiary classification; and also the product identifica-
tion number.

There are certain other letters which might appear in
column three of the list. For example, (¢) means that it has
explosive properties, and (i) means that it is a problem if it
gets into one’s eyes. There is also the packing group, where
applicable, and, of course, if it is a special commodity subject
to being transported by rail, there is the special provision 102.

There are requirements for flash point, for the emergency
response plan, to state the total mass of the shipment and any
special instructions necessary for safe handling. The net explo-
sives quantity is another item that is required; also the types of
special instructions which might be required or where there are
control or emergency temperatures. This is particularly impor-
tant in some of the cryogenics or some of the organic peroxide
products, which tend to be unstable at higher temperatures. Of
course, there is the requirement for the 24-hour emergency
number for leaking containers. There is also provision where
the CANUTEC number can be used, provided certain infor-
mation has been filed with CANUTEC. Those are the items
which are required in the documentation.

On page 40 there are some lesser requirements for consumer
commodities—for example, for deliveries of gas and fuel to
more than one consignee. There are also particular require-
ments for deliveries from a magazine to a blasting site. This
latter will be found in 4.13 and 4.14 on pages 42 and 43.

There is also additional information which must be added to
the shipping document for certain types of commodities. Class
6.2, the infectious substances, is covered by section 4.10 on
page 41. Here again, certain wording is required, depending on

[Traduction]

En outre, chaque fois qu’il est nécessaire de fournir un plan
d'urgence, la mention «résumé de plan d’urgence de Sa
Majesté» doit figurer sur les documents, suivie du numéro de
téléphone 4 composer pour la mise en oeuvre du plan. Voila la
part du Canada a I’entente de réciprocité.

Les documents sont assujettis 4 d’autres exigences d’ordre
général, énoncées a I'article 4.4. Les marchandises autres que
les déchets sont distinguées des déchets. L'expéditeur doit
remettre le document original au transporteur initial.

A la page 38, I'article 4.8 indique quels renseignements doi-
vent figurer sur le document d’expédition. Pour certains, c’est
’évidence méme. Il s’agit du nom et de I'adresse de I'expédi-
teur et du destinataire, du nom du transporteur initial, du
numéro de série de I'unité de transport dans laquelle les mar-
chandises dangereuses sont chargées, outre d’autres renseigne-
ments pertinents qui facilitent, au besoin, la mise en oeuvre
d’un plan d’urgence. Cette information peut étre obtenue rela-
tivement vite. Il faut préciser I'appellation réglementaire, la
classification primaire, le groupe de compatibilité, s'il sagit
d’explosifs, ainsi que la classification subsidiaire, étant donné
que certaines marchandises ont 4 la fois une classification pri-
maire et une classification subsidiaire, et enfin le numéro
d’identification du produit.

D’autres lettres pourraient figurer a la colonne 111 de la
liste. Par exemple «E» signifie que le produit est explosif et (i)
qu’il est dangereux s'il vient en contact avec les yeux. Il y a
également le groupe d’emballage, le cas échéant. Enfin, il va
sans dire que dans le cas d’une marchandise spéciale qui doit
étre transportée par rail, il y a la disposition particuliére 102.

Des exigences sont prévues pour le point d’éclair, pour le
plan d’urgence, pour le volume total des marchandises expé-
diées et pour toute instruction spéciale s’appliquant 4 la manu-
tention. La quantité nette d’explosifs doit également étre indi-
quée? Comme les instructions spéciales qui pourraient étre
exigées ou la température de régulation et d’urgence. Cela est
particulierement important pour certains cryogénes ou certains
peroxydes organiques qui ont tendance a devenir instables a
des températures élevées. On exige, bien sir, que soit inscrit un
numéro de téléphone d’urgence ou I'expéditeur peut étre
rejoint en tout temps pour les emballages qui pourraient fuir.
Une disposition prévoit I'utilisation du numéro CANUTEC
dans le cas ou I'expéditeur a déposé les renseignements deman-
dés pour ce service. Il s’agit 1a des renseignements exigés dans
les documents.

A la page 40, figurent des exigences moins sévéres pour les
biens de consommation, par exemple pour la livraison de gaz et
de carburants a plus d’un destinataire. Il y a également des
exigences particuliéres pour les livraisons d’une fabrique a un
lieu de sautage. On trouvera les exigences aux articles 4.13 et
4.14 des pages 42 et 43.

D’autres renseignements doivent étre inscrits dans les docu-
ments d’expédition pour certains types de produits. La classe
6.2, les matiéres infectieuses, est traitée a I'article 4.10 de la
page 41. Ici encore, des inscriptions particuliéres sont requises



212

Transport and Communications

2-4-1985

[Text]

the nature of the substance. An example is “diagnostic speci-
men.” If it is not a diagnostic specimen, the name of the
micro-organism is required.

Similarly, in 4.11 there are certain requirements for radioac-
tive material which must be marked on the documentation.

I should note that there is a specific shipping document
required for waste. It is a waste manifest, which was put
together by the federal and provincial representatives and
reflects an agreement with the Department of the Environ-
ment, working out with the Environmental Protection Agency
in the United States, because there is a movement of waste
across the U.S.-Canada border. It is a very specific form. It
has a limited but very specific application. This form is in use
in some provinces at this time.

Section 4.19 refers to markings required in the documenta-
tion for certain types of empty packaging, where the packaging
has not been cleaned or purged. The document that relates to
the prior shipment should be overstamped or overwritten with
appropriate wording, saying, “Empty—Ilast contained”, and, of
course, it accompanies the empty packaging container or vehi-
cle.

Some additional documentation is required. Again it is very
specific documentation. Section 4.20 on page 45 is an example.
That is documentation required for packaging designed for
radioactive materials. It is an approval certificate for radioac-
tive materials. Similarly there is endorsement of foreign cer-
tificates for radioactive materials.

For rail shipment there is the requirement to include an
emergency response form and the requirement to indicate the
nature of the contents.

On page 46, section 4.23 concerns the specification of the
location of the documentation during transportation. Again,
this is specified so that in the event of any incident or emer-
gency, the emergency response personnel can locate those par-
ticular documents relatively quickly.

Section 4.24, also on page 47, refers to the transfer of docu-
mentation. Section 4.26 states that consignees must also
receive the documentation. Section 4.27 provides that the con-
signor, the various carriers involved, and the consignee shall
retain the documentation for a period of two years. In sum-
mary, the documentation should provide adequate information
to all concerned in the transportation of dangerous goods. In
the event of any incidents, particularly accidents, it is of help
to the responsible personnel. Of course, it is noted that the
documentation must travel with the consignment at all times.
The specific location must be in an area where the response
personnel can obtain the information quickly in the event of an
incident where the driver or the person in charge is either
injured or not available. That ends Part IV, which deals with
documentation. It is one of the major parts of the regulations.

The Chairman: If there are no questions on Part IV, let us
proceed to Part V, “Safety Marks.”

[Traduction)

selon la nature de la substance. On donne comme exemple les
«échantillons pour diagnostic». S’il ne s’agit pas d’un échantil-
lon pour diagnostic, il faut indiquer le nom du micro-orga-
nisme.

De méme, selon I’article 4.11, certaines inscriptions doivent
figurer sur les documents dans le cas des matiéres radioactives.

Je dois vous faire remarquer qu’il y a un document d’expédi-
tion particulier pour les déchets. Il s’agit d’'un Manifeste aux
déchets qui a été mis au point par des représentants fédéraux
et provinciaux et qui est le fruit d’'un accord conclu avec le
ministére de I’Environnement, lequel a travaillé de concert
avec I’Environmental Protection Agency des Etat-Unis, vu que
I'on transporte des déchets d’un pays a l'autre. Il s’agit d’une
formule trés précise dont I'utilisation quoique limitée est trés
précise. Elle est utilisée 4 ’heure actuelle dans certaines pro-
vinces.

L’article 4.19 traite des indications exigées dans les docu-
ments pour certains types d’emballages vides, lorsque ceux-ci
n’ont pas été nettoyés ni purgés de tout résidu de marchandises
dangereuses. Le document ayant trait a I’expédition antérieure
devrait déja porter la mention appropriée, c’est-a-dire «vide-
dernier contenuv, et, il va sans dire, accompagner I’emballage,
le conteneur ou le véhicule vide.

D’autres documents sont exigés. Il s’agit une fois de plus de
documents trés précis. L’article 4.20 de la page 45 en est un
exemple. On y traite des documents requis pour 'emballage de
matiéres premieres radioactives. Il s’agit d’un certificat
d’approbation de modéle. De méme, on accepte les certificats
étrangers pour les matiéres radioactives.

Pour le transport par chemin de fer, on exige que soit incluse
une Emergency Response Form et que soit indiquer la nature
du contenu.

A la page 46, a l'article 4.23, il est question de I’emplace-
ment des documents au cours du transport. Une fois de plus,
on le précise afin qu’en cas d’accident ou d’urgence, le person-
nel qui intervient puisse retrouver assez rapidement ces docu-
ments.

L’article 4.24, qui se trouve également a la page 47, traite
du transfert des documents. L’article 4.26 dispose que les des-
tinataires doivent également recevoir les documents. L’article
4.27 prévoit que I'expéditeur, les divers transporteurs et le des-
tinataire doivent conserver les documents pendant deux ans.
Bref, les documents devraient fournir des renseignements suffi-
sants 4 toutes les personnes qui s'occupent du transport des
marchandises dangereuses. En cas d’incidents, d’accidents en
particulier, la tdche du personnel responsable en est facilitée
d’autant. Il va sans dire que les documents doivent accompa-
gner les marchandises en tout temps. Ils doivent étre placés a
un endroit qui permette au personnel responsable d’obtenir
rapidement les renseignements en cas d’accident si le conduc-
teur ou la personne responsable est blessée ou ne peut étre
rejointe. Voild qui met fin a la Partie IV traitant des docu-
ments. [l s’agit d’une des principales parties du réglement.

Le président: S’il n’y a pas de question au sujet de la Partie
1V, poursuivons alors avec la Partie V Indications de danger.
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Mr. Monteith: Part V begins in the same way as Part IV
began. There is a general provision that no dangerous goods
shall be marked in accordance with this particular part unless
otherwise prescribed or provided in Schedule 3 of Part II and
subject to the provisions of 5.2, 5.3 and 5.4. Section 5.2 deals
with trade between Canada and the U. S. In most cases
Canada accepts the safety marks of the U. S. regulations;
namely, 49 CFR. The exceptions are in the same areas as they
were before. Class I, explosives; Division 3 of Class 2, posion-
ous gasses; and Division 4 of Class 2, corrosive gasses are all
exceptions. At the last meeting, I mentioned that there were
two different classification systems in use in North America:
the United Nations classification system and the U. S. classifi-
cation system. The placards shown in Schedule 5 are for U. S.
/Canada shipments and they accommodate both the U. S. sys-
tem and the U.N. system. In the case of poisonous and corro-
sive gasses Canadian placards must be used. The United States
has a different connotation of “poisonous gas” and it does not
have the category of “corrosive gasses.” Many of the gasses
which Canada would carry in either Division 3 or Division 4 of
Class 2 are carried under Division 2 of Class 2 in the United
States, simply as a compressed gas with no particular indica-
tion of the hazard. Chlorine and ammonia are examples of
these types of products.

Section 5.4 relates to safety marks for Class 7 products,
radioactive materials, which must be in accordance with the
Transport Packaging of Radio Active Materials Regulations.
Section 5.5 states that the consignor must display the labels
and must give any required placards to the carriers. Before the
vehicle or transport can be loaded the placards must be posi-
tioned. Section 5.6 on page 49 outlines general requirements
for the safety marks; they must be visible, durable and weather
resistent, and the colours are specified.

I would note here that some of these issues were addressed
in recommendation number 10 of the Grange Report.

Section 5.7 is the first of the sections dealing with labels.
You see there reference to Schedule V, which can be found on
page 449. It displays the various placards for the various
classes and the various divisions within the labels and placards.
Anyone familiar with the United Nations system will find a
fair degree of similarity to our system. Section 5.10 is the first
section dealing with the location of labels. Part V refers to
labels, placards and the orange markers which are sometimes
used to display the product identification number. The location
requirements for labels can be found in Sections 5.10, 5.11 and
5.12 on pages 52 and 53. The location requirements for pla-
cards are found in Sections 5.29, 5.30 and 5.31 on page 59.
These sections are consistent with most of the international
requirements.

There is one further feature. At times there are require-
ments for subsidiary labels and subsidiary placards. These
areas are addressed primarily on pages 50, 51, 53 and 54 and
are found in parts 5.7 and 5.16. They are used in conjunction

[Traduction]

M. Monteith: La Partie V commence un peu de la méme
maniére que la partie précédente, c’est-a-dire par une disposi-
tion générale selon laquelle aucune marchandise dangereuse ne
doit étre identifiée conformément a cette partie sauf disposi-
tion contraire de I’annexe 3 ou de la Partie II et sous réserve
des articles 5.2, 5.3 et 5.4. L’article 5.2 traite des échanges
commerciaux entre le Canada et les Etats-Unis. Dans la plu-
part des cas, le Canada accepte les indications de danger pré-
vues dans le réglement américain, le CFR 49, les exceptions
correspondant aux marchandises des mémes classes qu'aupara-
vant: la Classe I, explosifs; la Division 3 de la Classe II, gaz
toxiques et la Division 4 de la Classe II, gaz corrosifs. Au
cours de la derniére séance, j'ai signalé que deux systémes de
classement étaient en vigueur en Amérique du Nord, celui des
Nations Unies et le systéme de classement américain. Les pla-
cards qui figurent 4 I’annexe 5 sont destinées aux expéditions
américaines et canadiennes et sont compatibles avec le systéme
américain et celui des Nations Unies. Dans le cas des gaz toxi-
ques et corrosifs il faut utiliser les placards canadiens. Les
Etats-Unis classent d’une fagon différente les gaz toxiques
mais n’ont pas de catégorie pour les gaz corrosifs. Quantité de
gaz que le Canada transporterait soit dans la Division 3 soit
dans la Division 4 de la Classe II tombent aux Etats-Unis dans
la Division 2 de la Classe 2, tout simplement en tant que gaz
comprimé, sans indication précise du danger. Le chlore et
’'ammoniaque en sont des exemples.

L’article 5.4 traite des indications de danger pour les pro-
duits de la Classe 7; les matiéres radioactives, qui doivent étre
conformes au Réglement sur 'emballage des matiéres radioac-
tives destinées au transport. L’article 5.5 dispose que I’expédi-
teur doit apposer les étiquettes et les écriteaux et donner au
transporteur toutes les plaques requises. Toutes ces plaques
doivent étre fixées avant le chargement des marchandises dan-
gereuses dans le véhicule de transport. L’article 5.6, 4 la page
49 dispose, par exemple que les écriteaux doivent étre visibles,
durables et 4 I'épreuve des intempéries et précise la couleur des
étiquettes.

Je vous fais remarquer ici que certaines de ces questions

avaient fait 'objet de la recommandation no 10 du Rapport
Grange.

L’article 5.7 est le premier d’une série concernant les éti-
quettes. On se reporte 4 I’Annexe V que I'on peut trouver a la
page 449. Dans cette annexe figurent les plaques des diverses
Classes et Divisions. Quiconque connait le systéme des Nations
Unies, trouvera que celui-ci ressemble beaucoup a notre sys-
téme. L’article 5.10 est le premier qui traite de 'emplacement
des étiquettes. Il est question & la Partie V des étiquettes, des
plaques et des panneaux oranges que I'on utilise parfois pour
indiquer le numéro d’identification du produit. L’emplacement
des étiquettes est prévu aux articles 5.10, 5.11 et 5.12, aux
pages 52 et 53. Les exigences en ce qui concerne I’emplace-
ment des plaques se trouvent aux articles 5.29, 5.30 et 5.31, 4
la page 59. Ces articles sont conformes 4 la plupart des exigen-
ces internationales.

Il y a un autre point qui mérite d’étre souligné. A certains
moments, des étiquettes et des plaques correspondant 4 la clas-
sification subsidiaire sont exigés. Il en est question surtout aux
pages 50, 51, 53 et 54 ainsi qu’aux articles 5.7 et 5.16. Il s’agit
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with Table I and Table II found on pages 64 and 65. There are
certain easements which are provided for the requirements of
placarding. For example, Section 5.17 on page 54 provides that
someone may display the danger placard in place of the
Christmas tree effect, if they displayed five or six placards
according to the goods in place. The next load requirement for
road placarding comes into effect when the load reaches 500
kilograms. It should be noted that this section does not apply
to all dangerous goods.

Section 5.23 on pages 56 and 57 specifies when product
identification numbers must be shown. There are options as to
whether the identification number may be on the placard or on
the orange panel which is described within the regulations by
size and nature of the goods. Since there are two sizes of pla-
cards which differ by a few millimetres, there is a slight differ-
ence in the location of the number. In one case it is directly
across the centre of the placard and in another case it is in the
lower half of the placard. The orange panel is required particu-
larly when there are words on the placard.

I have mentioned that the dimensions are specified. There
are certain requirements for other types of dangerous goods,
which require a retro-reflective placard. The retro-reflective
placard would, of course, give better visibility at night. This is
required for certain types of dangerous goods in certain quan-
tities.

Mr. Chairman, that deals with Part V.

The Chairman: Perhaps we could go on now to Part VI
which deals with safety standards.

Mr. Monteith: As I indicated at the last meeting of the com-
mittee, Parts VI, VII and VIII are skeletal parts. The bulk of
Part VI has yet to come. It has not been published in the
Canada Gazette I at this stage.

However, the existing Part VI reflects certain requirements
for safety standards including such things as the requirement
for controlled temperature, which is covered in 6.2, and certain
requirements for limited quantities of dangerous goods and
consumer commodities, which are covered in 6.3. That is virtu-
ally all there is in Part VI.

Senator Macdonald: Whose responsibility has that been up
to now?

Mr. Monteith: Which one are you referring to?

Senator Macdonald: I am referring to section 6.3, which

deals with the matter of packaging. Heretofore, has that been
your responsibility?

Mr. Monteith: Yes, it is covered within the act. There are
more difficulties in formulating the regulations for these par-
ticular areas since there are some major differences within the
packaging and containment requirements of the various inter-
national and modal situations. There are differences, for exam-

ple, in the steels in North American, Europe and Japan, and
that has to be considered.

For the moment, p_ackaging is covered within the CTC regu-
lations for rail, within the marine regulations for ship move-

[Traduction]

des étiquettes appropriées a la classification subsidiaire que
I'on retrouve aux Tableaux I et I, aux pages 64 et 65. Certains
aménagements sont prévus en ce qui concerne les exigences
pour les plaques. Par exemple, I'article 5.17, 4 la page 54 pré-
voit qu’une personne peut apposer la plaque de danger au lieu
de fixer les six ou cinq plaques qu’elle devrait normalement
apposer en fonction des marchandises. Lorsque la charge
atteint 500 kilogrammes, il faut passer a la catégorie suivante
pour ce qui est des plaques. Il faut remarquer que cet article ne
s’applique pas 4 toutes les marchandises dangereuses.

L’article 5.23 aux pages 56 et 57, précise 4 quels moments il
faut indiquer le numéro d’identification du produit. Le numéro
d’identification peut étre inscrit sur la plaque ou sur le pan-
neau orange, lequel est décrit dans le Réglement en fonction de
la taille et de la nature des marchandises. Etant donné qu’il y a
deux tailles de plaques, qui n’ont que quelques millimétres de
différence, il y a une légére variante en ce qui concerne
’emplacement du numéro. Dans un cas, il faut I'indiquer au
milieu de la plaque et dans I'autre cas dans la moitié¢ infé-
rieure. Le panneau orange est obligatoire, surtout lorsqu’il y a
quelque chose d’écrit sur la plaque.

Jai dit que les dimensions sont précisées. Pour d’autres
types de marchandises dangereuses, on exige une plaque avec
indice de rétro-réflectivité. Bien siir, ce type de plaque, plus
visible le soir, est obligatoire pour certaines catégories et cer-
taines quantités de marchandises dangereuses.

Monsieur le président, il s’agit ici de la Partie V.

Le président: Peut-étre pourrions-nous maintenant passer a
la Partie VI qui porte sur les normes de sécurité.

M. Monteith: Comme je I’ai signalé a la derniére séance du
Comité, les Parties VI, VII et VIII ne sont pas trés volumineu-
ses. La presque totalité de la Partie VI n’a pas encore été rédi-
gée ni publiée dans la Gazette du Canada.

Elle contient cependant certaines exigences relatives aux
normes de sécurité, y compris par exemple la régulation de la
température, prévue a l'articler 6.2, de méme que les disposi-
tions sur les quantités limitées de marchandises dangereuses et
de biens de consommation contenues a I'article 6.3. C’est prati-
quement tout ce que décrit la Partie VI.

Le sénateur Macdonald: Jusqu’a ce jour, a4 qui en a incombé
la responsabilité?

M. Monteith: De quel article parlez-vous?

Le sénateur Macdonald: Je parle de I'article 6.3 qui con-
cerne I'emballage. Donc, est-ce 1a votre responsabilité?

M. Monteith: Oui, la loi le prévoit. Il est plus difficile d’éla-
borer des réglements pour ces domaines précis parce qu'il
existe de grandes différences entre les exigences applicables
aux emballage et aux contenants et ce, selon les contextes
internationaux et les modes de transport. Par exemple, I’acier
fabriqué en Amérique du Nord, en Europe et au Japon n’est
pas le méme et nous devons en tenir compte.

Pour 'instant, en ce qui concerne le transport ferroviaire,
I’emballage est réglementé par la CCT; en ce qui a trait au
transport maritime, c’est le réglement maritime qui s’applique
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ment and within the air regulations for air movement. There
are no specific requirements at this time for road.

It is anticipated that later this year the full Part VI will
appear in the Canada Gazette I for public comment.

The Chairman: Are there any further questions on Part VI?

We will now turn to Part VII, “Safety Requirements for the
Handling or Offering for Transport of Dangerous Goods.”

Mr. Monteith: Again, Part VII is a skeletal part. Sections
7.2 and 7.3 address some provisions for limited quantities of
dangerous goods and consumer commodities.

Section 7.4 deals with incompatible dangerous goods.

Section 7.5 deals with decomposition. For goods which have
this problem, there are restrictions in the temperatures at
which they may be transported. There are certain restrictions
or certain requirements for Class 1 explosives. There are also
certain requirements for infectious substances. These are
found at page 70. There are also certain requirements for
Class 7 radioactive materials.

Section 7.12 deals with harbours and ships and the notifica-
tion requirement. This is an existing notification requirement
that is contained in the by-laws of virtually every port in
Canada at this stage of the game. This is a more convenient
place to have this requirement. Again, there are special notifi-
cation requirements for specific products such as explosives
and ammonium nitrate.

There are requirements for aircraft pilot notification which
state that the pilot in command of the aircraft, where he is not
assisting in the actual loading or supervising the loading, must
be told before departure and given a written notice that sets
out the presence of dangerous goods on the aircraft and pro-
vides him with all the information he might require, including
the exact location of the dangerous goods placed in the air-
craft.

The Chairman: It is provided that a pilot should be told, but
is there no requirement as to who should inquire? Should not
the onus be on the pilot?

Mr. Monteith: Perhaps I can ask my legal colleague if he is
aware of any requirement under the air regulations which
requires the pilot to inquire.

Mr. Gagnon: I am not aware of such requirement in the air
regulations as they presently stand.

Mr. Monteith: Since I do not know the answer to this ques-
tion at this time, perhaps I can furnish information to the com-
mittee by correspondence or at a future meeting.

Section 7.14 on page 72 deals with the international trans-
port of consignments of waste. As I said, this is a fairly restric-
tive trade, but it is a fairly specific trade.

One of the most interesting features in Part VII, beginning

at page 73, is the emergency response planning. It may be
interesting to note at this time that this is a reflection again of

[Traduction)

et pour ce qui est du transport aérien, il est régi par le régle-
ment concernant le transport aérien. Aucune régle précise n’a
été imposée jusqu’a ce jour pour le transport routier.

La Partie VI devrait étre publiée dans la Gazette du Canada
au cours des prochains mois, le public pourra la commenter.

Le président: Y a-t-il d’autres questions sur la Partie VI?

Nous passons maintenant a la Partie VII, régles de sécurité
régissant la manutention ou la demande de transport de mar-
chandises dangereuses.

M. Monteith: Je répéte que la Partie VII en est assez sché-
matique. Les artiles 7.2 et 7.3 contiennent certaines disposi-
tions sur les quantités limitées de marchandises dangereuses et
de biens de consommation.

L’article 7.4 porte sur les marchandises dangereuses incom-
patibles.

Quant 4 'article 7.5, il aborde la question de la décomposi-
tion. Le réglement prévoit des températures de régulation con-
cernant le transport des marchandises susceptibles de se
décomposer. Certaines restrictions ou exigences sont prévues
en page 70 pour les explosifs de la classe 1 de méme que pour
les matiéres infectieuses. En outre, d’autres exigences sont pré-
vues pour les matiéres radioactives incluses dans la classe 7.

L’article 7.12 porte sur les ports et les navires de méme que
sur la notification. Actuellement, le réglement de presque tous
les ports canadiens prévoit un avis de notification. Il est plus
pratique d’afficher ces avis de notification dans les ports.
Encore 14, des exigences précises sont prévues pour certains
produits comme les explosifs et le nitrate d’ammonium.

11 existe aussi des dispositions concernant la notification au
pilote d’un aéronef, selon lesquelles le pilote commandant de
bord qui ne participe pas au chargement de la cargaison d’un
aéronef ou n’en assure pas la supervision, doit se voir remettre
un avis écrit indiquant la présence de marchandises dangereu-
ses 4 bord de I’aéronef, avis devant porter tous les renseigne-
ments nécessaires, y compris I’emplacement exact des mar-
chandises dangereuses placées a bord de I’aéronef.

Le président: On dit que le pilote, dans ce cas, doit étre
informé, mais précise-t-on qui doit demander les renseigne-
ments? Est-ce le pilote?

M. Monteith: Peut-étre devrais-je demander a mon collégue
avocat s’il sait si le réglement aérien prévoit que le pilote doit
s’informer dans un tel cas.

M. Gagnon: Je ne connais aucune exigence a cet égard que
puisse contenir le réglement aérien.

M. Monteith: Comme je n’ai pas la réponse a cette question
maintenant, peut-étre pourrais-je informer le Comité par cor-
respondance ou encore a une séance ultérieure.

L’article 7.14, en page 72, porte sur les envois internatio-
naux ou transfrontaliers de déchets. Comme je I'ai déja dit, il
s’agit 14 d’un commerce trés restreint, mais bien spécifique.

L’une des caractéristiques les plus importantes de la Partie
VII qui commence & la page 73, concerne la planification des
interventions d’urgence. Fait & remarquer, ces dispositions tra-
duisent une fois de plus les recommandations du rapport
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the Grange recommendations and, particularly, recommenda-
tion 4(5) and the sixth part.

For certain dangerous goods, there is a requirement to have
an emergency response plan. There is a requirement to file a
summary of that response plan with the department. If it is a
Canadian consignor, then the responsibility of filing this plan
is the responsibility of the Canadian consignor.

When the goods are coming into Canada from outside the
country, it is the Canadian consignee. In respect of the one
area that is left, road and rail on land where the goods travel
through Canada—an example would be the transport of goods
from south of the border to Alaska—it is the carrier’s responsi-
bility to file the plan.

When the plan is filed, an identification number will be
given to the person making the application. Where dangerous
goods are being shipped that require the filing of this plan, the
identification number will be shown on the documentation,
together with the telephone number—and it must be a 24-hour
number—that is used to activate the plan.

In section 7.17 there is a brief description of the response
capability. Again, there must be the name and address of the
person on whose behalf the summary of the plan was filed.

It is probable that one plan may be developed for more than
one agency. I am aware, for instance, that many of the explo-
sives distributors use a common plan and a common call-up
number.

The materials in respect of which a plan is required can be
found on Schedule XII, to which there are two parts, Part I
being in relation to explosives and Part II being in relation to
chemicals.

As you will notice, there are special provisions involved.
There are also listings of quantities or coded quantities, such
as S1, S3, S4, and S5. The description of the coded quantities
can be found in section 7.18 on pages 73 and 74 of the regula-
tions.

Mr. Chairman, that completes my review of Part VII. I note
again that the emergency response planning situation is some-
thing that is uniquely Canadian.

The Chairman: If there are no questions on Part VII, we will
move on to Part VIII, which deals with the safety requirements
for the transportation of dangerous goods.

Mr. Monteith: Part VIII, Mr. Chairman, is the last of the
skeletal parts and deals with the safety requirements during
the transportation of dangerous goods. There is reference to
the short-run ferry and the fact that no person shall transport
dangerous goods in a large container that is carried on a short-
run ferry unless certain requirements are met in terms of dis-
tance and restraint. There are then set out certain require-
ments in respect of the transportation of Class 1 explosives and
Class 7 radioactive materials.

That, Mr. Chairman, completes the review of Part VIII.

[Traduction)

Grange, plus particuliérement la recommandation 4(5) et celle
de la sixiéme partie.

Il est nécessaire de prévoir une planification des interven-
tions d’urgence pour certaines marchandises dangereuses. il
faut déposer un résumé du plan auprés du Ministére. Dans le
cas d’un envoi canadien, la responsabilité de déposer ce plan
incombe a I’expéditeur canadien.

Lorsque les marchandises viennent d’un pays étranger, cette
responsabilité incombe au destinataire canadien. En ce qui a
trait au domaine qui n’est pas précisément abordé, c’est-a-dire
le transport routier et ferroviaire de marchandises qui sont
expédiées a travers le Canada, par exemple le transport de
marchandises du sud de la frontiére a I’Alaska, c’est au trans-
porteur qu’incombe la responsabilité de déposer ce plan.

Une fois cette étape franchie, un numéro d’identité sera
donné & la personne qui présente la demande. Lorsque des
marchandises dangereuses sont expédiées qui négessitent le
dépot de ce plan, le numéro d’identité figure sur les documents
de méme que le numéro de téléphone - service 24 heures sur 24
- qui est utilisé pour le plan en question.

L’article 7.17 contient une bréve description des mesures
d’urgence en cas de danger. Encore 14, doivent figurer le nom
et 'adresse de la personne au nom de qui le résumé du plan est
déposé.

I est probable qu'un plan soit rédigé pour plus d’un orga-
nisme. Je sais, par exemple, que nombre des distributeurs
d’explosifs utilisent le méme plan et le méme numéro de télé-
phone.

Les marchandises pour lesquelles un plan doit étre déposé
figurent 4 I’Annexe XII, qui elle-méme contient deux parties,
la Partie I concernant les explosifs et la Partie II les produits
chimiques.

Comme vous le constaterez, des dispositions spéciales sont
prévues. On donne aussi une liste des quantités visées soumises
aux dispositons S1, S3, S4 et S5. La description de ces quanti-
tés se trouve a l’article 7.18 aux pages 73 et 74 du Réglement.

Monsieur le président, j'ai terminé 'examen de la Partie
VIL Je tiens 4 faire remarquer de nouveau que le plan des
interventions d’urgence est unique au Canada.

Le président: Si vous n’avez pas d’autres questions concer-
nant la Partie VII, nous passerons a la Partie VIII qui porte
sur les régles de sécurité régissant le transport des marchandi-
ses dangereuses.

M. Monteith: Monsieur le président, la Partie VIII est la
derni¢re des parties peu détaillées qui porte sur les régles de
sécurité concernant le tranport de marchandises dangereuses.
I est question du transport de ces marchandises sur un traver-
sier et du fait que personne n’a le droit de transporter des mar-
chandises dangereuses dans un grand conteneur, lui-méme
transporté sur un traversier & moins de satisfaire a certaines
régles concernant la distance et d’autres restrictions précises.
Ensuite, les régles concernant le transport des explosifs de la
classe I et des matiéres radioactives de la classe 7 sont établies.

Voila, monsieur le président, qui compléte I’examen de la
Partie VIII.
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The Chairman: Are there any questions in relation to Part
VIII? If not, we will proceed to Part IX, which deals with the
safety requirements for the training of persons and for report-
ing.

Mr. Monteith: Sections 9.1 to 9.7 of Part IX deal with
training. In section 9.1 you will find the definition of
“employer.” That reflects the definition usef:l for purposes of
Part IX of the regulations. Also included is a .d'eﬁmtlon of
“dangerous occurrence” which is again the definition for pur-
poses of Part IX of the regulations. . :

The training requirements are to be to the sapsfactlon of the
employer. The person must be trained spcmﬁqally for the
duties to which he is assigned. Under this part, this person is a
“trained person” when his employer is satisﬁf:d that he has had
adequate training and when that employer 1SSues to that per-
son a Certificate of Training. On that Certificate of Training
there will be the date of the initial training and _the follow-up
training. The certificate is valid for 36 months, with the excep-
tion of the air certificate, which is valid for 12 months.

There are people who are not required to be tralr}ed by the
employer, and that would be those people whose duties require
them to be knowledgeable in the handling of dangerous goods,
and that would include a person who was the holder of a cer-
tificate or licence under the Ships’ Deck Watch Regulations or
the Pest Control Products Act. The holders of such certlficattlzs
are highly trained and highly specialized. :Another example
would be the holder of a certificate or licence under the
Atomic Energy Control Act.

Senator Macdonald: Who provides the training?

Mr. Monteith: In the case of the Ships’ Deck Watch Regll:-
lations, the training would be provided by the Marine b}:egp A
for the Pest Control Products Act, the tralmng_WOUld on
under the supervision of the Department of Agriculture.

Senator Macdonald: So, those who have reccjved training
under the provisions of these other acts are qualified to func-
tion under these regulations? ;

Mr. Monteith: Where such persons hold the appropriate
documentation to show that they have received such training,
yes. : ;

Senator Thériault: 1 notice that throughout the regulations
the masculine gender only is used. For purposes of these regu-
lations, is that taken to mean both genders?

Mr. Monteith: Mr. Chairman, I shall defer to Mr. Gagnon
on that one.

Mr. Gagnon: It would apply to both men and women, yes.

Senator Macdonald: Under the Interpretation Act.
Senator Macdonald: Section 9.1 states:

For the purposes of this Part “employer” includes a per-
son who - - -
and it then goes on to define that term.

[Traduction)

Le président: Y a-t-il d’autres questions sur la Partie VIII?
Sinon, nous passerons a la Partie X, qui porte sur les régles de
sécurité régissant la formation et I’établissement de rapports.

M. Monteith: Les articles 9.1 4 9.7 de la Partie IX portent
sur la formation. A I'article 9.1, vous trouverez la définition du
terme «employeur» utilisée aux fins de la Partie IX du Régle-

ment. De méme, on trouvera une définition du «cas de danger»
établie aux mémes fins.

Les régles régissant la formation doivent satisfaire
I’employeur. La personnne doit étre formée précisément aux
fonctions auxquelles elle est assignée. La présente partie pré-
voit que cette personne est une «personne qualifiéer si
I’employeur est convaincu qu’elle posséde une formation adé-
quate, apres quoi il délivre un certificat de formation. Ce certi-
ficat comprendra la date a laquelle la personne a terminé une
formation de base et une formation subséquente. Le certificat
est valide pendant 36 mois, sauf exception pour le certificat
concernant le transport aérien qui n’est valide que pour 12
mois.

Certaines personnes ne sont pas tenues d’étre formées par
I’employeur, en I'occurrence celles dont les fonctions exigent
une connaissance de la manutention des marchandises dange-
reuses, et cela comprendrait la personne qui détient un certifi-
cat ou une licence en vertu du Réglement sur les quarts a la
passerelle des navires ou de la Loi sur les produits antiparasi-
taires. Les détenteurs de ces certificats ont des personnes hau-
tement qualifiées et trés spécialisées. Autre exemple, les déten-
teurs d’un certificat ou d’une licence en vertu de la Loi sur le
contrdle de I’énergie atomique.

Le sénateur Macdonald: Qui assure la formation?

M. Monteith: En ce qui a trait au Réglement sur les quarts
a la passerelle des navires, la formation est assurée par les gens
de la marine; en ce qui a trait 4 la Loi sur les produits antipa-
rasitaires, la formation est assurée par le ministére de I’Agri-
culture. -

Le sénateur MacDonald: C’est donc dire que ceux qui ont
recu une formation en vertu de ces mesures législatives respec-
tent donc les dispositions du Réglement?

M. Monteith: Oui, lorsqu’elles possédent la preuve qu’elles
ont regu cette formation.

Le sénateur Thériault: Je remarque que dans tout le Régle-
ment, on n’utilise que le masculin. Aux fins du présent Reégle-
ment, est-ce qu’on entend ici le masculin et le féminin?

M. Monteith: Monsieur le président, je céde la parole 3 M.
Gagnon.

M. Gagnon: Oui, les dispositions s’appliquent aux hommes
et aux femmes.

Le sénateur Macdonald: En vertu de la Loi d’interprétation.
Le sénateur Macdonald: L’article 9.1 est ainsi libellé:
Employeur s’entend en outre de la personne qui . . .

et on définit ensuite le terme.
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Do I understand it to be the case that the onus is on the Ai-je raison de dire qu’il appartient 4 I'employeur — par
employer—for example, the head of a small trucking com- exemple au chef d’une petite société de camionnage — de

pany—to cause his employees to be trained in these particular
matters?

Mr. Monteith: That is correct.

Senator Macdonald: And it is the employer who provides
the Certificate of Training and not some governmental author-
ity?

Mr. Monteith: That is correct. The onus is on the employer,
on the industry.

Senator Macdonald: Is there any standard of training to
which the owner of a small trucking firm can refer?

Mr. Monteith: Yes. Organizations such as the Canadian
Trucking Association have been running training seminars. In
some cases, the training is provided at the association level,
with the employer then deciding that that adequately meets his
requirements under the regulations.

The Chairman: Senator Turner, please.

Senator Turner: Mr. Monteith, what happens to an
independent trucker who does not belong to the Canadian
Trucking Association?

Mr. Monteith: The independent is responsible for seeing
that the rules are complied with. It is the employer’s responsi-
bility. The training, particularly for the trucking organizations,
would be part of the consideration that the compliance officers
from the provinces would look at in carrying out on-highway
inspections.

There are other locations. Some of the community colleges
are now beginning to give specific courses on this subject, so
that there are courses available.

Senator Turner: Is it possible that at the weigh scales on, for
example, the 401—or on any other highway, for that matter—

these rules and regulations are not being complied with? Do
they make checks there?

Mr. Monteith: Mr. Chairman, it is my understanding that
these will be the basic areas where most of the highway com-
pliance will take place. It is a convenient place; the trucks have
stopped, anyway. The weights will be known, so that it is a
very convenient spot to do that type of check. It combines the
two functions quite conveniently.

The Chairman: Are there any further questions on this sec-
tion?

Mr. Monteith: The next area within Part IX is the registra-
tion. This provides that:

(a) every Canadian manufacturer of dangerous goods
that offers for transport dangerous goods, or

(b) every importer in Canada of dangerous goods,

th‘at are in.bulk or in placardable quantities, shall register
with the Director General by providing the Director Gen-

demander a ses employés de recevoir une formation dans ce
domaine précis?

M. Monteith: C’est exact.

Le sénateur Macdonald: Et c’est I'employeur qui remet le
certificat de formation et non pas un organisme gouvernemen-
tal?

M. Monteith: C’est exact. La responsabilité incombe a
I’employeur, 4 'industrie.

Le sénateur Macdonald: Existe-t-il une norme de formation
a laquelle le propriétaire d’une petite entreprise de camionnage
peut se reporter?

M. Monteith: Oui. Des organismes tels que I’Association
canadienne du camionnage tiennent des colloques de forma-
tion. Dans certains cas, cette formation est assurée au niveau
de I’association, 'employeur décidant ensuite si elle répond aux
conditions prévues dans le réglement.

Le président: Sénateur Turner, je vous prie.

Le sénateur Turner: Monsieur Monteith, qu’advient-il d’un
camionneur indépendant qui ne fait pas partie de I’Association
canadienne du camionnage?

M. Monteith: Le camionneur indépendant doit veiller au
respect des régles. C’est la responsabilité de ’employeur. La
formation, notamment dans le cas des organismes de camion-
nage, serait un des éléments qu’examineraient les agents des
provinces chargés du respect des régles lorsqu’ils procéderaient
a des inspections sur les routes.

Il y a d’autres endroits ol une formation peut étre assurée.
Certains colléges communautaires commencent & donner des
cours sur le sujet, il existe donc des cours.

Le sénateur Turner: Est-il possible qu'au poste de pesage,
par exemple, sur la route 401 - ou sur toute autre route - on ne
respecte pas ces régles et ce réglement? Procéde-t-on a des
vérifications a ces endroits?

M. Monteith: Monsieur le président, il semblerait que ce
soit les principaux endroits ou I'on procédera a la plupart des
vérifications pour s’assurer qu'on respecte le réglement. Ce
sont des endroits commodes; les camions y sont arrétés de
toute fagon. On connaitra les poids qu’ils transportent, ce sont
donc des endroits trés commodes pour procéder a ce genre de
vérification. Les deux fonctions sont donc combinées, ce qui est
trés pratique.

Le président: Y a-t-il d’autres questions sur cet article?

M. Monteith: Le point suivant qui figure dans la partie IX,
est I'inscription. Le Réglement prévoit que:

a) tout fabricant canadien de marchandises dangereu-
ses qui demande le transport de marchandises dange-
reuses, et

b) tout importateur au Canada de marchandises dange-
reuses,

qui sont en vrac ou en quantités exigeant I’apposition de
plaques, sont tenus de s’inscrire auprés du Directeur géné-
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eral with the information required in Form 1 set out in

Schedule IX.
There are certain exceptions to the this legislation, and again,
they relate to areas where this type of registration has already
taken place; where the manufacturer or importer has a licence
under the Explosives Act, under the Atomic Energy Control
Act or under the Pest Control Products Act. These are areas
where this type of control already exists, so there is no need for
duplication.

The registration requirements must be updated every five
years or when a change takes place, whichever is sooner.

The remainder of Part IX, starting of page 78, deals with
various types of notifications. Section 9.10 deals with the
notification of lost, stolen or misplaced goods; 9.11 is a very
specific section which replaces the existing regulation under
the Explosives Act and that is delay in the delivery of explo-
sives.

Section 9.12 covers an in-flight emergency situation, which
is currently covered under the air regulations and is now being
brought in here. Section 9.13 deals with the reporting of a dan-
gerous occurrence. As I mentioned previously, a dangerous
occurrence is defined in section 9.1 of this Part. Section 9.13
says:

A person who has the charge, management or control of
dangerous goods at the time he discovers or is advised of a
dangerous occurrence in respect of those goods shall
immediately notify or cause to be notified

There then follows a series of people to be notified, beginning
with the local police. In some provinces, there is an alternative
number to that of the local police. There are appropriate
authorities within the provinces that can be called and a 24-
hour emergency number is provided. These numbers are con-
tained in Table II towards the end of this part, which is, in
fact, over the page on page 81.

Senator Macdonald: Mr. Chairman, the next section is
headed “Dangerous Occurrence 30 Days Reporting”. Surely
30 days is a very long time for something as serious as a dan-
gerous occurrence to go unreported.

Mr. Monteith: I am sorry, senator, but 9.13 deals with the
immediate reporting of dangerous occurrences. The 30 days
reporting of a dangerous occurrence is essentially follow-up
with paper work and statistics, and the type of information
that might be required, if there were a deficiency in the type of
packing, could be noted if it showed up with any kind of fre-
quency. That is an example of the type of thing that would
come under the 30-day reporting. There are two reporting
requirements contained in here, and I am sorry, senator, I
should have been more explicit. Section 9.13 is the immediate
reporting and 9.14 is the 30-day reporting, which is essentially
the follow-up.

Section 9.14 is also specific for certain conditions. Those
conditions are laid out. For example, there is the case of some-
one being killed or injured so seriously as to require hospitali-
zation; there is the discovery of damage to any pressurized
means of containment—that would be most important—and

[Traduction]

ral, en lui communiquant les renseignements exigés sur la

formule 1 prévue a I'annexe IX.
Il y a certaines exceptions a ce réglement et, encore une fois,
elles portent sur des cas ou ce genre d’inscription a déja eu
lieu, soit lorsque le fabricant ou I'importateur est titulaire
d’une licence délivrée en vertu de la Loi sur les explosifs, en
vertu de la Loi sur le controle de I’énergie atomique ou en
vertu de la Loi sur les produits antiparasitaires. Ce sont les cas
ou ce genre de contrdle existe déja, il est donc inutile d’en
imposer un autre.

Les conditions d’inscription doivent étre mises & jour tous les
cing ans ou lorsqu’une modification a lieu, selon la premiére
éventualité.

Le reste de la partie IX, qui commence a la page 78, porte
sur divers types de notification. L’article 9.10 traite de la noti-
fication visant des marchandises dangereuses qui sont égarées,
perdues ou volées; I'article 9.11 est un article trés précis qui
remplace I'actuel réglement d’application de la Loi sur les
explosifs et qui porte sur le retard de livraison d’explosifs.

L’article 9.12 traite d’une situation d’urgence en vol, prévue
actuellement dans le Réglement de I’air et qu’on insére dans ce
réglement-ci. L’article 9.13 porte sur le rapport de cas de dan-
ger. Comme je ’ai déja mentionné, on définit un cas de danger
a l'article 9.1 de cette Partie. A I'article 9.13, on dit:

La personne responsable de marchandises dangereuses
qui constate ou apprend que ces marchandises sont en
cause dans un cas de danger avise immédiatement, ou
s’assure que sont avisés . . .

Suit alors une série de personnes 4 notifier, 3 commencer par le
détachement de la police locale. Dans certaines provinces, il y
a un autre numéro 4 composer. Les provinces ont des autorités
compétentes qu’on peut appeler, et il existe parfois un numéro
d’urgence qu’on peut composer a toute heure. Ces numéros

figurent au tableau II, vers la fin de cette Partie, soit 4 la page
81.

Le sénateur Macdonald: Monsieur le président, la partie sui-
vante s’intitule «Cas de danger—Rapport dans les 30 jours».
Trente jours, voild un trés long délai pour signaler quelque
chose d’aussi grave qu’un cas de danger.

M. Monteith: Je m’excuse, sénateur, mais l'article 9.13
traite du rapport immédiat de cas de danger. Le délai de rap-
port dans les trente jours concerne essentiellement la suite a
donner au rapport immédiat, soit les documents administratifs
et la statistique, de méme que le genre de renseignements qui
pourraient étre nécessaires si ’'on remarquait la moindre réap-
parition d’une défectuosité du type d’emballage utilisé. C’est
un exemple du genre de cas a signaler dans les trente jours. Il y
a dans le réglement deux dispositions relatives au rapport; je
regrette, sénateur, j'aurais di étre plus explicite. L’article 9.13
traite du rapport immeédiat et ’article 9.14, du rapport dans les
trente jours, soit essentiellement la suite & donner au premier.

L’article 9.14 précise également certains cas, par exemple, la
constatation du fait qu’une personne a été tuée, ou blessée au
point de devoir étre hospitalisée; qu'un dommage a été causé a
un moyen de confinement sous pression, ce qui serait tres
important, ou encore que la totalité ou une partie d’un envoi de
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the discovery that all or part of any consignment of the radio-
actives has been misplaced, lost or stolen. These are all con-
sidered to come under the section which requires 30-day
reporting.

Mr. Chairman, that deals with Part IX.

The Chairman: Any futher questions on Part IX?

Senator Turner: Mr. Monteith, I would like to ask you a
question with reference to section 9.11. You have a problem
with cars on a train and you set them off on some sidings
which are, for the sake of argument, away out in the country
somewhere in no man’s land. It has been my experience in the
past that, where some of these cars are set off on sidings and
left, the kids sometimes play along the line and, where there
are placards, they sometimes turn the placard inside out or
they take the placard off. Two or three days later, when you
are looking for that car, it is not easily identifiable, because the
placard has been taken off or is mutilated. As a result, there
are sometimes cars in a “set off” situation where the contents
are unknown. What have you done to take care of those situa-
tions?

Mr. Monteith: Mr. Chairman, it is the responsibility of the
carrier to see that any lost, stolen or damaged cards are
promptly replaced. This is a requirement within the regula-
tions. In other words, it is their responsibility to keep an eye on
the particular product and to replace lost or stolen placards as
required.

Senator Turner: Mr. Monteith, I have had 40 years’ experi-
ence with the CNR. I have hauled dynamite and never knew
what was on the train. We went sometimes for two or three
years before the conductor gave us a slip, saying what was in
the 6th car.

Mr. Monteith: That would clearly be illegal under the regu-
lations today, sir.

Senator Turner: It was illegal before, but it was still done.
There were supposed to be five cars between the car of dyna-
mite and the engine. However, if you are on the way-freight
and only have two or three cars, what happens then? You haul
it right behind the engine because you have no choice. I have
been on way-freight where there were not five cars on the line.
In that event, you are breaking the law.

Mr. Monteith: Yes, you are, sir.

The Chairman: If there are no further questions, perhaps we
could proceed then to Part X?

Mr. Monteith: Part X, Mr. Chairman, responds to the
requirements under section 28 of the act where the minister
can provide protective direction for those areas not covered by
regulations. This section is the administrative requirement to
cover those situations. It deals with the type of notification, the
effect and the duration and provides the appeal and review
process available to the person against whom or to whom the
protective direction is addressed. There are various levels of
the appeal process, and these are all spelled out in 10.6 on page
82.

[Traduction)

matieres radioactives a été égarée, perdue ou volée. Tous ces
cas sont visés dans I'article qui demande de faire un rapport
dans les trente jours.

Monsieur le président, voila pour la Partie IX.

Le président: Y a-t-il d’autres questions 4 poser au sujet de
la Partie IX?

Le sénateur Turner: Monsieur Monteith, je voudrais vous
poser une question au sujet de l'article 9.11. Admettons que
vous avez un probléme avec des wagons et que vous les dételez
sur certaines voies de garage qui se trouvent, par exemple, au
fin fond de la campagne, au diable vauvert. J’ai déja constaté
par le passé qu’en pareils cas, des jeunes jouent parfois le long
de la voie ferrée et, lorsque des placards sont apposés sur les
wagons, ils les tournent parfois a I'envers ou les arrachent.
Deux ou trois jours plus tard, lorsque vous cherchez ce wagon,
il est difficile de I'identifier, car les placards ont été enlevés ou
mutilés. Ainsi, il y a parfois des wagons dételés dont on ignore
le contenu. Qu’avez-vous prévu pour faire face a ces situa-
tions?

M. Monteith: Monsieur le président, il incombe au transpor-
teur de veiller a ce que toute affiche égarée, volée ou endom-
magée soit rapidement remplacée. C’est le réglement qui
I’exige. En d’autres termes, il lui incombe de surveiller la mar-
chandise et de remplacer au besoin les plaques perdues ou
volées.

Le sénateur Turner: Monsieur Monteith, j'ai quarante ans
d’expérience auprés du CNR. J'ai transporté de la dynamite
sans jamais le savoir. Il s’est parfois écoulé deux ou trois ans
avant que le conducteur nous remette un bout de papier indi-
quant ce que contenait, par exemple, le sixiéme wagon.

M. Monteith: Selon le réglement actuel, ce procédé serait de
toute évidence illégal, monsieur.

Le sénateur Turner: Il I’était aussi auparavent, mais on I'uti-
lisait quand méme. Il était censé y avoir cinq wagons entre la
locomotive et celui qui contenait la dynamite. Toutefois, si
vous étes sur la bascule et qu’il n’y a que deux ou trois wagons
dans le convoi, qu’arrive-t-il alors? Vous la tirez juste derriere
la locomotive parce que vous n’avez pas le choix. Je suis monté
dans les trains collecteurs & des moments ou il n’y avait pas
cinq wagons sur la voie. Dans ces cas-1a, vous enfreignez la loi.

M. Monteith: C’est exact, monsieur.

Le président: S’il n’y a pas d’autres questions, peut-étre
pourrions-nous passer 4 la Partie X?

M. Monteith: Monsieur le président, la Partie X satisfait
aux conditions prévues a I’article 28 de la loi, ou il est prévu
que le Ministre peut ordonner la prise de mesures de protection
dans les cas non prévus par le réglement. Cette partie constitue
les dispositions administratives qui traitent de ces cas, soit le
type de notification, son effet en sa durée, ainsi que le proces-
sus d’appel et de révision auquel peut recourir la personne a
qui ou contre qui I'ordre de protection est adressé. Le proces-
sus d’appel comporte diverses étapes, qui sont énoncées a I’arti-
cle 10.6, a la page 82.
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There are also specific requirements for the notification of
the decision. This particular part of the regulation has been in
force for roughly one year, and was brought into Part X on the
February 6 date.

The Chairman: Any question on Part X? If not, we will
carry on now and deal with Part XI.

Mr. Monteith: Part XI deals with the two types of permits
mentioned in the act. There is the equivalent level of safety
permit which is mentioned in subsection 27(1) of the act and
there is an appeal and review process provided for this particu-
lar permit.

The other permit that is mentioned in the act is in subsec-
tion 3(c)(iii), and it should be noted that there is no appeal
process for this particular permit of exception. It is also worth
noting that the permit of exception can be applied for orally,
with written documentation to follow up. This would look after
emergency situations.

Part XI contains primarily administrative regulations of the
permit system as it was envisaged in the act.

The Chairman: Any questions on Part XI? . .. Would you
go on with Part XII, Mr. Monteith?

Mr. Monteith: Part XII again is a relatively small part. It
requires the appointment of agents for certain materials. This
is found on page 86. It deals with certain materials such as fis-
sile materials in Class 7, waste goods of Class % or dangerous
goods in Schedule XII, which are those that require th; emer-
gency response plan action. Where a person is not a resident of
Canada and has not his chief place of business in Canada and
wishes to handle, offer for transport or transport dangerous
goods destined for Canada, or through Canada, he must
appoint an agent. This agent, as I recall from the act, must bc
responsible for all the aspects. This is under' the.ﬁnangla]
responsibility section of the act, which I believe is section
19(2).

The Chairman: Any questions on Part X117 ... Would you
now go on to Part XIII?

Mr. Monteith: Part X111 deals with the administrative areas
that are required for the designation of inspectors and the: cer-
tification of the inspectors. It deals briefly with the qualifica-
tions, and also deals with the manner in which they shall carry
out their duties. Specifically, in section 13.8, on page 87, it
deals with what an inspector, pursuant to certain paragraphs
or subsections of the act, shall do when he is on the scene when
dealing with a dangerous occurrence. ¥

There is one interesting part on page 88, section 13.9. This is
the recovery of fees. Where an industry might request t}'aat an
inspection be done, that inspection can be done and it will cost
$300 per day, or any part of the day thereof, per inspector.

Mr. Chairman, that deals with the regulations that' have
been published to date. I should like to say that there is one
further part that will be published, to be known as Part X1V,
which will be dealing with ticketing offences. When the ticket-

[Traduction)

La notification de la décision est également assortie de con-
ditions précises. Cette partie précise du réglement est en
vigueur depuis environ un an, et a été insérée dans la Partie X,
le 6 février.

Le président: Y a-t-il des questions & poser au sujet de la
Partie X? Sinon, nous passerons maintenant a la Partie XI.

M. Monteith: La Partie XI traite des deux types de permis
mentionnés dans la loi, soit le permis qui assure un niveau de
sécurité équivalent, et qui est mentionné au paragraphe 27(1)
de la loi, de méme qu’un processus d’appel et de révision prévu
pour ce permis précis.

L’autre permis dont il est question dans la loi figure a I'ali-
néa 3c)(iii), et il convient de souligner qu’aucun processus
d’appel n’est prévu pour ce permis de dérogation en particulier.
Il est également utile de préciser que le permis de dérogation
peut étre obtenu sur demande verbale, la demande écrite
devant étre présentée ultérieurement. On régirait ainsi la ques-
tion des cas d’urgence.

_La Partie XI contient essentiellement les régles adminsitra-
tives du systéme de permis prévu dans la loi.

Le président: Des questions sur la Partie X1? ... Pourriez-
vous poursuivre avec la Partie XII, monsieur Monteith?

M. Monteith: La Partie X1I, qui figure 4 la page 86, est, elle
aussi, assez courte. Elle prévoit la désignation de mandataires
pour le transport de certaines matiéres. Elle régit certaines
matiéres comme les matiéres fissiles de classe 7, les déchets de
classe 7 ou les matiéres dangereuses visées a I’Annexe XII,
c'est-a-dire les matiéres qui doivent faire I'objet de mesures
d’urgence. Toute personne qui ne réside pas au Canada, qui
n’y a pas son principal établissement commercial et qui désire
se livrer 4 la manutention ou au transport de marcchandises
dangereuses destinées au Canada ou a y transiter, ou qui
demande ce transport, doit désigner un mandataire. D’aprés ce
que je me rappelle de la loi, ce mandataire est responsable de
tous les aspects du transport. Ces dispositions figurent a I’arti-
cle de la loi traitant de la solvabilité qui est, je pense le para-
graphe 19(2).

Le président: Des questions sur la Partie XII? ... Auriez-
vous I'obligeance de passer a la Partie XIII?

M. Monteith: La Partie XIII porte sur les aspects adminis-
tratifs de la désignation et de I'accréditation des inspecteurs.
Elle traite brievement des compétences de I'inspecteur et de la
fagon dont il doit remplir ses fonctions. En particulier, I’article
13.8, qui figure a la page 87,mentionne ce qu'un inspecteur
doit faire, conformément a certains alinéas ou paragraphes de
la loi, lorsqu’il est sur place pour régler un cas de danger.

Il y a un élément intéressant a I'article 13.9, qui figure a la
page 13.8. Il s’agit du recouvrement des droits de visite.
Lorsqu’une industrie désire qu’on fasse une inspection, elle fait
appel 4 un inspecteur. Ce service lui colte 300 $ par jour ou
fraction de jour et par inspecteur.

Monsieur le Président, nous avons passé en revue le régle-
ment publié jusqu’a ce jour. J’aimerais souligner qu'une autre
partie, la partie XIV viendra s’y ajouter. Elle portera sur les
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ing offences part is published it will take some load off the
courts.

The Chairman: When is it expected that it will be pub-
lished?

Mr. Monteith: Part XIV will be published probably in early
1986, in Part I of the Canada Gazette. At this time it is in the
drafting stage. It requires a fair degree of consultation and
work with the provinces in particular, as well as with the other
departments and agencies involved in the control of the trans-
portation of dangerous goods.

Senator Turner: Were these rules and regulations in the
mill, or are they the result of the Mississauga wreck, which
brought these problems to the forefront of the Department of
Transport and the Canadian public?

Mr. Monteith: Which particular rules? These rules?
Senator Turner: Yes.

Mr. Monteith: Part of it is due to the Mississauga event,
which has had some impact. Some of them were already in
place, or in place for specific modes and in specific areas, and
certainly in place “internationally” in Canada, which signed
international agreements for air freight.

Senator Turner: Do you not think there has been quite a
delay from the time we had the wreck in Mississauga away
back in 1979, I think it was? Now we get the rules and regula-
tions. Why the long delay?

Mr. Monteith: I would agree that there has been a fair
length of time involved. The difficulty is to write a single set of
regulations that will encompass the requirements of the vari-
ous modes, the regulations that are in place plus the interna-
tional aspect, by which I mean offshore, and which will be
compatible with the U. S. There were some difficulties in
drafting that type of information. It should also be noted that
the Statutory Instruments Act review system is a cumbersome

process; it takes time to process a large document such as this
through that system.

Senator Turner: During the war we had all kinds of tank
cars come over to Canada and we hauled everything. They
were not inspected. All the railroads did was put a slow on at
40 miles an hour. If a car was set off, it was repaired and put
back in service, so indirectly we went for about four or five
years with broken-down equipment and we still managed to
service the war effort. There was no worry about rules and
regulations then, because everybody gambled; every time you
would see one out on a run you were gambling with your life.
Nobody worried then. Why all the big worry now, just because
we had a wreck in Mississauga? We had wrecks then many
times and nothing happened; they cleaned it up and that was
it. If you kept the equipment on the roadbed in good shape,
which it is not now, there would be fewer accidents on the rail-
roads in Canada, as I think you will agree.

[Traduction)

contraventions. La publication de cette partie allégera quelque
peu le fardeau des tribunaux.

Le président: Quand croyez-vous qu’elle sera publiée?

M. Monteith: La Partie XIV sera vraisemblablement
publiée au début de 1986, dans la Partie I de la Gazette du
Canada. Elle est en voie d’élaboration. Elle nécessite des con-
sultations assez nombreuses avec les provinces en particulier,
ainsi qu’avec d’autres ministéres et organismes concernés par
le contrdle du transport des marchandises dangereuses.

Le sénateur Turner: Ces régles et ces réglements étaient-ils
en voie d’élaboration, ou sont-ils le résultat de I’accident de
Mississauga, qui a attiré l'attention du ministére des Trans-
ports et du public canadien sur ces problémes?

M. Monteith: Quelles régles particuliéres? Ces regles?
Le sénateur Turner: Oui

M. Monteith: Elles sont en partie attribuables a I’accident
de Mississauga, qui a eu certaines répercussions. Certaines
régles étaient déja en vigueur, du moins pour des modes de
transport et des secteurs donnés, et I’étaient aussi certainement
sur le plan international, le Canada ayant signé des accords
internationaux sur le transport aérien.

Le sénateur Turner: Ne croyez-vous pas qu’il s’est écoulé
beaucoup de temps depuis I'accident de Mississauga, qui
remonte 4 1979, je crois? Ce n’est que maintenant que nous
sommes saisis de ces régles et de ces réglements. Pourquoi a-t-
il fallu attendre si longtemps?

M. Monteith: Je reconnais avec vous qu'il s’est écoulé une
période assez longue. Mais il est difficile de concevoir un seul
texte réglementaire qui englobe les exigences applicables aux
divers modes de transport, c’est-a- dire les réglements qui sont
en vigueur; qui tienne compte aussi de I’aspect international,
j’entends par 14 le transport a I'étranger, et qui soit également
compatible avec les réglements américains. L’élaboration de ce
genre de texte nous a causé certaines difficultés. Je tiens égale-
ment 4 mentionner que le systéme de révision de la Loi sur les
textes réglementaires est lent; il faut du temps pour qu’un
document aussi volumineux que celui-ci en franchisse toutes
les étapes.

Le sénateur Turner: Pendant la guerre, des wagons-citernes
de toutes sortes sont venus au Canada et tout a trés bien mar-
ché. Ces wagons n’étaient pas inspectés. Les responsables des
chemins de fer se sont contentés d’imposer une limite de vitesse
de 40 milles 4 I'heure. En cas de dételage, le wagon était
réparé, puis remis en service. Nous avons donc travaillé indi-
rectement pendant quatre ou cinq ans avec du matériel en
mauvais état et avons quand méme pu contribuer a I'effort de
guerre. A cette époque, on ne s’inquiétait ni des régles, ni des
réglements parce qu’on prenait tous les risques. Chaque fois
qu’on partait, on jouait avec sa vie. Nul ne s’en inquiétait
alors. Pourquoi se faire tant de souci maintenant, juste a cause
d’un déraillement a Mississauga? Des trains ont déraillé main-
tes fois, et rien ne s’est produit; on nettoyait les dégits et le
tour était joué. Si le matériel roulant était bien entretenu, ce
qui n’est pas le cas, il y aurait moins d’accidents ferroviaires au
Canada, vous en conviendrez avec moi.
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In those days there were six men looking after 10 miles of
track, and there was a pride there, with the oldtimers saying,
“My section is better than your section.” That is the way the
railroads operated in those days. In fact, there were many
presidents of American railroads, whose trains we pulled in
Canada, who told our boss, or sent a note to our officials, say-
ing, that the Canadian National and CPR track between Chi-
cago and Montreal was the best section of track in North
America. That was a pretty good record, and most of the rail-
road men were very proud of it. I think if we went back to
those days and hired some employees to put the equipment in
good shape we would not need these rules and regulations now.

Senator Macdonald: Do I understand that the section deal-
ing with inspectors deals generally with the yet to be taken
policy upon which the minister touched with respect to taking
advantage of existing resources in various provinces rather
than, as I think he put it, putting on another layer of bureauc-
racy? Does this section deal with that yet to be determined
policy?

Mr. Monteith: It would apply there, but these are require-
ments that would have to go through to meet the designation
of inspectors under the act, and it would not matter whether
they were third party or federal employees.

Senator Macdonald: 1 understand that. The minister
indicated that he wanted to get a general view as to whether he
was on the right track with regard to the utilization of existing
police and fire prevention services. Should that decision be
taken, this is the area that would apply?

Mr. Monteith: This is the area that would apply to those
particular people.

Senator Macdonald: 1 have one final question, Mr. Chair-
man.

It is difficult to go back and look at all of the various parts,
but could you briefly give us the rationale behind the three
effective dates as shown, the dates of January 23, which is the
revocation of the old regulations, the date of April 8 and the
date of July 1.

Mr. Monteith: The January 23 date applied to those regula-
tions that were in effect, namely, the protective direction situa-
tion. As I recall, that also dealt with Part 1. Part I does not
have any offences, but is designed to make people aware of
certain definitions in use.

The date of April 8 essentially relates to the administrative
portion of the proposed act. That is the date for the publication
of permits. That will allow any permit requirement to take
place before the July 1 date, which is when the operational sec-
tions of the regulations come into force. That is essentially the
rationale.

The Chairman: Are there any further questions? In that
event, I thank Mr. Monteith and Mr. Gagnon for appearing
before the committee today.

The committee adjourned.

[Traduction)

A cette époque, une équipe de six hommes s’occupait de
I'entretien de 10 milles de voie ferrée, et c’était avec fierté que
les anciens se disaient I'un l'autre: «Mon trongon est mieux
entretenu que le tien». C’était la fagon dont les chemins de fer
fonctionnaient alors. De nombreux présidents de chemins de
fer américains, dont nous tirions les wagons au Canada, ont
déclaré a notre patron ou ont fait savoir, par écrit, & nos supé-
rieurs que les voies ferrées du Canadien National et du Cana-
dien Pacifique reliant Chicago et Montréal formaient le meil-
leur trongon d’Amérique du Nord. C’était un trés bon constat,
et la plupart des cheminots en étaient tres fiers. Je crois que si
nous embauchions certains employés de cette époque pour met-
tre I’équipement au point, nous n’aurions pas besoin de ces
regles et de ces réglements.

Le sénateur Macdonald: Est-ce que I'article relatif aux ins-
pecteurs se rapporte de fagon générale a la politique qui sera
¢élaborée ultérieurement et 4 laquelle le Ministre a fait allusion
lorsqu’il a parlé d’utiliser les ressources existantes dans les
diverses provinces au lieu d’augmenter le personnel chargé de
I’administration? Cet article a-t-il trait 4 la politique qu'’il reste
a définir?

M. Monteith: Elle s’appliquerait en effet, mais ce sont des
exigences qu’il faudrait examiner 4 fond pour respecter les dis-
positions de la Loi relative a la désignation des inspecteurs, et
le fait qu’ils soient des fonctionnaires fédéraux ou des tiers
n’aurait aucune importance.

Le sénateur Macdonald: Je comprends cela. Le Ministre a
indiqué qu'il désirait savoir s’il était sur la bonne voie en ce qui
concerne ['utilisation des services de police et de lutte contre
les incendies existants. Si cette décision devait étre prise,
serait-ce ce qui s’appliquerait?

M. Monteith: C’est effectivement ce qui s’appliquerait a ces
personnes.

Le sénateur Macdonald: J’ai une derniére question, mon-
sieur le président.

Il est difficile de revenir sur toutes les parties, mais pourriez-
vous nous exposer briévement les raisons qui sous-tendent le
choix des trois dates d’entrée en vigueur, a savoir le 23 janvier,
date d’abrogation de I’ancien réglement, le 8 avril et le ler juil-
let.

M. Monteith: La date du 23 janvier concerne les disposi-
tions du réglement qui étaient en vigueur, a savoir la situation
relatie 4 la protection du public. Autant que je m'en rappelle,
cette date se rapportait également 4 la Partie I. Celle-ci ne pré-
voit aucune infraction mais vise a sensibiliser les gens a certai-
nes définitions utilisées.

La date du 8 avril vise essentiellement la partie administra-
tive du projet de loi. Cest la date choisie pour la publication
des permis. Les demandes de permis pourront ainsi étre pré-
sentées d’ici au ler juillet, date d’entrée en vigueur des articles
opérationnels du réglement. Voild quelles étaient les raisons.

Le président: Y a-t-il d’autres questions? Dans ce cas, je
remercie M. Monteith et M. Gagnon d’avoir comparu devant
le Comité aujourd’hui.

La séance est levée.
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ORDER OF REFERENCE ORDRE DE RENVOI

Extract from the Minutes of Proceedings of the Senate, Extrait des Procés-verbaux du Sénat, le jeudi 14 février
Thursday, February 14, 1985: 1985:

“With leave of the Senate,
The Honourable Senator Langlois moved, seconded by
the Honourable Senator Macdonald (Cape Breton):

That the Standing Senate Committee on Transport and
Communications be authorized to examine the subject-
matter of the Transportation of Dangerous Goods Regu-
lations made by Order in Council P.C. 1985-147, dated
January 17, 1985, or any matter relating thereto;

That the Committee have power to adjourn from place
to place within Canada for the purpose of this examina-
tion; and

That the Committee be empowered to engage the ser-
vices of such counsel and technical, clerical and.other per-
sonnel as may be required for the above-mentioned pur-
pose.

The question being put on the motion, it was—

Resolved in the affirmative.”

«Avec la permission du Sénat,
L’honorable sénateur Langlois propose, appuyé par
I’honorable sénateur Macdonald (Cap-Breton):

Que le Comité sénatorial permanent des transports et
des communications soit autorisé & examiner la teneur du
Réglement sur le transport des marchandises dangereuses
pris par le décret C.P. 1985-147 du 17 janvier 1985 ou
toute autre question s’y rattachant;

Que le Comité soit autorisé a voyager au Canada pour
les besoins de son étude; et

Que le Comité soit autorisé a retenir les services du per-
sonnel technique, de bureau et autre dont il peut avoir
besoin pour les fins susmentionnées.

La motion, mise aux yoix, est adoptée.»

Le greffier du Sénat
Charles A. Lussier
Clerk of the Senate
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[Texte]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des com-
munications, se réunit aujourd'hui & 20 h 00, sous la prési-
dence de I’honorable sénateur Léopold Langlois (président).

Membres du Comité présents: Les honorables sénateurs
Fairbairn, Graham, Langlois, MacDonald (Halifax), Macdo-
nald (Cap-Breton) Muir et Stollery. (7)

Egalement présents: Du Service de recherche de la Biblio-
théque du Parlement: MM. John Christopher et Nicolas Roy.

Aussi présents: Les sténographes officiels du Sénat.
Témoins:

De I’ Association canadienne du camionnage:
M. A. K. Maclaren, directeur exécutif;
M. Louis-Paul Tardif, directeur exécutif adjoint;
M. John Kulczycki, directeur de la recherche.

De I’ Association des manufacturiers canadiens:
M. G. L. Thibault, président;
M. T. Huxley, conseiller juridique;

M. Gordon Lloyd, directeur de la législation et du groupe
technique.

Le Comité, conformément 4 son ordre de renvoi du 14
février 1985, est autorisé a examiner la teneur du Réglement
sur le transport des marchandises dangereuses pris par le
décret C.P. 1985-147 du 17 janvier 1985 ou toute autre ques-
tion s’y rattachant.

Le président lit la lettre envoyée aux premiers ministres des
provinces et aux commissaires des territoires.

Ottawa, le 25 avril 1985

Le Comité sénatorial permanent des Transports et des
communications étudie présentement la teneur du Régle-
ment sur le transport des marchandises dangereuses
publié¢ dans la Gazette du Canada le 6 février dernier
lequel rentrera en vigueur le I¢¥ juillet prochain.

. Puisque.l’a.pplication de ce réglement aura des implica-
tions provinciales, le Comité se permet de vous inviter,
vous et/ou vos collégues des ministéres concernés 4 faire
valoir le point de vue de votre gouvernement soit en témoi-
gnant devant le Comité, soit pas soumission écrite.

30-4-1985
MINUTES OF PROCEEDINGS
TUESDAY, APRIL 30, 1985
(4)
[Translation]

The Standing Senate Committee on Transport and Com-
munications met this day at 8:00 p.m., the Chairman, the
Honourable Léopold Langlois, presiding.

Members of the Committee Present: The Honourable Sena-
tors Fairbairn, Graham, Langlois, MacDonald (Halifax),
Macdonald (Cape Breton) Muir and Stollery. (7)

In attendance: From the Research Branch, Library of Par-
liament: Mr. John Christopher and Mr. Nicolas Roy.

Also in attendance: The official reporters of the Senate.
Witnesses:

From the Canadian Trucking Association:
Mr. A. K. Maclaren, Executive Director;
Mr. Louis-Paul Tardif, Assistant Executive Director;
Mr. John Kulczycki, Director of Research.

From the Canadian Manufacturers’ Association:
Mr. G. L. Thibault, President;
Mr. T. Huxley, Legal Counsel;

Mr. Gordon Lloyd, Director of Legislation and Technical
Group.

The Committee is authorized by its Order of Reference
dated February 14, 1985 to examine the subject-matter of the
Transportation of Dangerous Goods Regulations made by
Order in Council P.C. 1985-147, dated January 17, 1985, or
any matter relating thereto.

The Chairman read the letter sent to the provincial premiers
and territorial commissioners.

Ottawa, April 25, 1985

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications is presently studying the subject-matter
of the Regulations on the Transportation of Dangerous
Goods published February 6, 1985 in the Canada Gazette
and coming into effect July 1, 1985. The Committee will
be holding a series of public meetings in Ottawa and could
travel from place to place in Canada to hear evidence
from those concerned with this matter.

Due to the many implications on Provincial policies in
regulatory matters, the Committee is pleased to invite you
and/or your officials to express your views or submit a
written brief. Should you or your officials be interested,
we will be pleased to make all possible efforts to ensure
your views are considered.
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Le Comité prévoit tenir des réunions publiques a
Ottawa ou ailleurs au pays au cours des mois de mai et
juin prochains.

Veuillez agréer, I'expression de mes sentiments les plus dis-
tingués.

Le président,
Léopold Langlois, Sénateur
L’honorable sénateur MacDonald (Halifax) propose:

Que la lettre aux premiers ministres soit adoptée.
La motion, mise aux voix, est adoptée.

Le président présente les témoins.

M. Maclaren fait une présentation et, avec ses témoins,
répond aux questions.

M. Thibault fait une présentation et, avec ses témoins,
répond aux questions.

L’honorable sénateur Fairbairn propose:

Que les mémoires de I’Association des manufacturiers
canadiens, intitulés: «Une liste des principaux problémes
causés par le Réglement du transport de marchandises
dangereuses» et «Une proposition de solution pour remé-
dier aux problémes causés par le Réglement du transport
de marchandises dangereuses» soient imprimés en annexe
au proces-verbal de ce jour (appendice « TC-3-A» el appen-
dice «TC-3-B»).

La motion, mise aux voix, est adoptée.

A 22h 20, le Comité suspend ses travaux jusqu'd nouvelle
convocation du président.

ATTESTE:

The Committee intends to hear evidence during May
and June, 1985.

Yours sincerely,

Léopold Langlois, Senator
Chairman

The Honourable Senator MacDonald (Halifax) moved:

THAT the letter-to the premiers be adopted.
The question being put on the motion, it was agreed to.
The Chairman introduced the witnesses.

Mr. Maclaren made a presentation and he and his fellow
witnesses answered the questions.

Mr. Thibault made a presentation and he and his fellow wit-
nesses answered questions.

The Honourable Senator Fairbairn moved:

THAT the briefs from the Canadian Manufacturers’
Association, entitled “A List of Major Problems with the
Transportation of Dangerous Goods Regulations™ and “A
Proposal to Remedy the Transportation of Dangerous
Goods Regulations Problems” be printed and appended to
this day’s Minutes of Proceedings (Appendix “TC-3-A"
and Appendix “TC-3-B").

The question being put on the motion, it was—
Resolved in the affirmative.

At 10:20 p.m., the Committee adjourned to the call of the
Chair.

ATTEST:

Le greffier du Comité
André Reny

Clerk of the Committee
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Ottawa, Tuesday, April 30, 1985
[Text]

The Standing Senate Committee on Transport and Com-
munications met this day at 8.00 o’clock for the purpose of
inquiring into the subject-matter of the Transportation of Dan-
gerous Goods Regulations made by Order in Council P.C.
1985-147, dated January 17, 1985.

Senator Leopold Langlois (Chairman) in the Chair.

The Chairman: Honourable senators, before we start with
our witnesses tonight, I would like to inform you that last week
we wrote the following letter to the premiers of the provinces
and to the commissioners of the territories:

Dear Premier:

The Standing Senate Committee on Transport and
Communications is presently studying the subject-matter
of the Regulations on Transportation of Dangerous Goods
published February 6 1985 in the Canada Gazette and
coming into effect on July 1 next. The Committee will be
holding a series of public meetings in Ottawa and could
travel from place to place in Canada to hear evidence
from those concerned with this matter.

Due to the many implications on provincial policies in
regulatory matters the Committee is pleased to invite you
and/or your officials to express the views of your Govern-
ment either in appearing or submitting a written brief.

The Committee will hear evidence during May and
June next.

Should you or your officials be interested, we will be
pleased to make all possible efforts to ensure that your
views are considered.

So far we have received answers from three premiers,
indicating their interest in this matter.

Senator Macdonald (Cape Breton): Mr. Chairman, when
did you send that letter?

The Chairman: We sent the letter on April 25.

Senator Macdonald (Cape Breton): And you have already
had three replies? What three premiers answered?

The Chairman: New Brunswick, Saskatchewan and Quebec.

We have here with us tonight representatives of the
Canadian Trucking Association, Mr. A. K. Maclaren, Execu-
tive Director; Mr. Louis-Paul Tardif, Associate Executive
Director and Mr. John Kulczycki, Director of Research. The
first witness will be Mr. Maclaren.

Mr. A. K. Maclaren, Executive Director, Canadian Truck-
ing Association: Thank you, Mr. Chairman. Honourable sena-
tors, it is a pleasure to be with you this evening. When the
clerk called us last week to ask if we would be interested in
appearing, I had to make a very fast decision as to whether we

TEMOIGNAGES

Ottawa, le mardi 30 avril 1985
[Traduction)

Le Comité sénatorial permanent des transports et des com-
munications se réunit aujourd’hui 4 20 heures afin d’examiner
la teneur du Réglement sur le transport des marchandises dan-
gereuses, établi par le décret C.P. 1985-147 du 17 janvier
1985.

Le sénateur Léopold Langlois (président) occupe le fauteuil.

Le président: Honorables sénateurs, avant que nous ne com-
mencions 4 entendre nos témoins ce soir, je vous informe que,
la semaine derniére, nous avons envoyé la lettre suivante aux
premiers ministres des provinces et aux commissaires des terri-
toires:

Monsieur le Premier ministre,

Le Comité sénatorial permanent des Transports et des
communications étudie présentement la teneur du Régle-
ment sur le transport des marchandises dangereuses,
publié¢ dans la Gazette du Canada le 6 février dernier,
lequel rentrera en vigueur le ler juillet prochain. Le
Comité tiendra des réunions publiques 4 Ottawa et peut-
étre ailleurs au pays, pour entendre les personnes que
cette question intéresse.

Puisque I’application de ce réglement aura de nombreu-
ses conséquences pour les organismes provinciaux de
réglementation, le Comité est heureux de vous inviter,
vous ou vos hauts fonctionnaires, 4 faire valoir le point de
vue de votre gouvernement, soit en témoignant devant le
Comité, soit en présentant un mémoire.

Le Comité tiendra des audiences publiques en mai et
juin.
Si la question vous intéresse, nous serons heureux de

faire le nécessaire pour que vous puissiez faire valoir vos
vues.

Jusqu’ici, trois premiers ministres nous ont fait part de leur
intérét pour cette question.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Monsieur le prési-
dent, quand avez-vous envoyé cette lettre?

Le président: Nous I’avons envoyée le 25 avril.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Et vous avez déja
regu trois réponses? Quels sont les trois premiers ministres qui
ont répondu?

Le président: Ceux du Nouveau-Brunswick, de la Saskat-
chewan et du Québec.

Nous avons avec nous ce soir des représentants de I’ Associa-
tion canadienne du camionnage, MM. A. K. Maclaren, direc-
teur exécutif, Louis-Paul Tardif, directeur exécutif adjoint et
John Kulezycki, directeur a la recherche. Le premier témoin
sera M. Maclaren.

M. A. K. Maclaren, directeur exécutif de I’Association
canadienne du camionnage: Je vous remercie, monsieur le pré-
sident. Honorables sénateurs, nous sommes trés heureux d’étre
avec vous ce soir. Lorsque le greffier nous a appelés la semaine
derniére pour nous demander si nous voudrions comparaitre, il
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would appear or not, and I thought, given events in the last two
or three weeks, that perhaps it would be just as well if we got
our position on the record as we see things having developed
with these regulations, and where we stand right now.

Going back nine years or perhaps longer, when this matter
began, the trucking industry made a decision that it was in
favour of a national approach to comprehensive regulation, in
regulating the transporation of dangerous goods.

Historically, the trucking industry has not come under regu-
lation in this area, except in specialized areas, such as hauling
gasoline. There were also regulations with respect to hauling
radioactive material and a few other specialized and very dan-
gerous substances.

Rail and air transportation, however, had come under com-
prehensive regulation in this area in the past, and in the United
States there has been comprehensive regulation under U.S.
Title 49 applicable in one version or another to all modes of
transport. Therefore some of our international carriers have
had experience with U.S. Title 49.

The reason that the trucking industry supported a national
comprehensive approach was that we realized there had to be
regulation in this area. The trucking industry has grown into
the largest freight mode of transport in the country in terms of
revenues. If you include for hire and private, we handle
approximately 75 per cent of distribution of consumer goods in
the country. Also, some of the provinces and, indeed, some
municipalities were beginning to move in on the territory, and
the last thing we wanted, as a national transportation mode,
was to have every province and municipality coming out with
its own version of regulation. Therefore we basically supported
the approach and we still do.

Having said that, however, it has been a long, slow, agoniz-
ing process and we now find ourselves in a position where
much of what we thought could go wrong has gone wrong, and
we find ourselves in quite a bind, which I will explain in just a
minute.

The two gentlemen with me, Mr. Tardif and Mr. Kulczycki,
have spent the last two months since the regulations were pub-
lished working morning, noon and night along with the support
staff of CTA preparing training material in two languages. We
have with us this evening some samples of that training
material that we can pass around to you, if you are interested.
We have had this material mass-produced. For the last three
weeks our offices have looked like a leadership candidate’s
campaign headquarters approximately two weeks before the
leadership contest. I am almost frightened to open the office
door these days. I am usually run down by someone bringing in
more material to be collated and sent out, and all kinds of peo-
ple are coming in, working by the day, packaging and putting
together this material for us. It is a massive operation that we
are into now, certainly far bigger than anything we have had to

[Traduction)

a fallu que je prenne une décision trés rapidement et j'ai pensé,
vu les événements des deux ou trois derniéres semaines, qu’il
serait aprés tout sans doute utile que nous donnions officielle-
ment notre opinion sur I'évolution de la situation en ce qui con-
cerne le réglement.

Si nous retournons neuf ans en arriére ou peut-étre plus,
c’est-a-dire au moment ou cette affaire a commencé, I'indus-
trie du camionnage avait, 4 I'époque, décidé de favoriser une
réglementation globale, 4 I’échelle nationale, sur le transport
des marchandises dangereuses.

L’industrie du camionnage n’avait jamais été réglementée a
cet égard, sauf dans des secteurs spécialisés comme le trans-
port d’essence. Certaines provinces appliquaient des régle-
ments portant sur le transport de matiéres radioactives, et
quelques réglements particuliers sur le transport de matiéres
trés dangereuses.

Pour sa part, les transports ferroviaire et aérien avaient été
par le passé I'objet d’une réglementation compléte dans ce
domaine et, aux Etats-Unis, il existe un réglement global por-
tant le numéro 49, qui vise sous une forme ou une autre tous
les modes de transport. Certains de nos transporteurs interna-

tionaux ont donc pu se familiariser avec le réglement améri-
cain numéro 49.

La raison pour laquelle 'industrie du camionnage a appuyé
un reglement global a I’échelle nationale, c’est qu’elle s’est
rendu compte que ce domaine devait étre réglementé. Elle
avait évolué au point de devenir de loin le plus important
moyen de transport de marchandises du pays, sur le plan des
recettes, si on tient compte du camionnage privé et du camion-
nage pour compte dautrui. En effet, nous distribuons environ
75 p. 100 des biens de consommation dans le pays. En outre,
certaines des provinces et, en fait, certaines municipalités com-
mengaient a s'ingérer dans ce domaine et, en tant que moyen
de transport national, nous ne voulions surtout pas que chaque
province et chaque municipalité applique sa propre version du
réglement. Nous souscrivions donc essentiellement a cette
approche et nous y souscrivons encore.

Cela étant dit, le processus a cependant été long et angois-
sant; les problémes que nous avons craints ont bel et bien surgi,
et nous sommes actuellement pris dans un étau; et j’en parlerai
dans un instant.

Les deux messieurs qui m’accompagnent, MM. Tardif et
Kulczycki, ont passé les deux mois qui ont suivi la publication
du réglement a travailler sans relache avec le personnel de sou-
tien de 'ACC, a la préparation des documents de formation
dans les deux langues. Nous avons avec nous ce soir quelques
échantillons de ces documents que nous pouvons faire circuler
parmi vous si vous le désirez. Afin que ceux-ci puissent étre
produits en grand nombre, pendant les trois derniéres semai-
nes, nos bureaux ont ressemblé au quartier général d’une cam-
pagne au leadership environ deux semaines avant les élections.
Je suis presque effrayé d’ouvrir la porte du bureau ces jours-ci.
Je suis habituellement bousculé par quelqu'un qui apporte
d’autres documents a rassembler et a4 envoyer, et toutes sortes
de gens y arrivent, travaillent a la journée, pour emballer et
rassembler ces documents pour nous. C'est une opération mas-
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do in the past. The reason for that quite simply is that the
regulation that has come out is hugely complex—indeed,
overly complex in its approach, and I will touch on that in a
moment. Because of the fact that the trucking industry was not
involved before, and because the basic approach adopted
included consumer commodities, humble substances, like win-
dex and anything that burns, are caught.

Mr. Louis-Paul Tardif, Associate Executive Director,
Canadian Trucking Association: Javex water and Easy-Off.

Mr. Maclaren: Even a truck load of hay is a flammable sub-
stance and, technically, it should be placarded and labelled in
certain circumstances. The regulations go on and on and on.
Some of our people calculate approximately 25 to 33 per cent
of what the trucking industry hauls would require placarding
in the right circumstances. That means that we must train peo-
ple right down to the level of the pick-up driver who goes
around in trucks picking up 500 pounds of freight here or
1,000 pounds of freight there from one shipper or another.
These drivers take the freight to the trucking terminal, where
it is consolidated and shipped out on a highway tractor trailer,
and then, at the other end, is broken down and delivered.

The front line, in terms of picking up that freight at every
shipper’s place of business across the country, is the truck
driver. The approach we adopted in Canada was to go after
consumer commodities if they fell into certain categories. Any-
thing above 500 Kg would require placarding, and any danger-
ous substance would require identification from the shipper.

One of our problems relates to the extent of the coverage;
another problem we have is that we thought—and indeed I
believe we could document this if we had to—that we had been
promised a one-year phase in before implementation. That was
rather important because, as we subsequently discovered from
legal opinion, it was not just a question of inspectors—who
would have been new to the job as at July 1—nabbing a driver
if he was not placarding properly, but if there were a serious
accident involving third party injury and property damage, the
concern was whether the accident could be related to the fail-
ure to comply with the regulations once in force. That could
enhance one’s liability to third parties, never mind the implica-
tions of whether insurance coverage remains valid or not.

So by no means was it a situation in which we could simply
fall back and say for the first six months a violator’s knuckles
would‘be rapped, but nothing worse would happen—it could
potentially be serious. We thought we had a year before
implementation. However, we even had doubts as to whether
we could really do the job in the freight industry within a year.

We suggested staging implementation of the regulations and
going after chemicals and petroleum products, particularly
hazardous commodities. I dare say PCB’s would have been on
that list. Leaving the consumer commodity aspect to a later

[Traduction)

sive, certainement beaucoup plus vaste que tout ce que nous
avons eu a faire par le passé. La raison en est trés simple: le
réglement qui a été établi est extrémement complexe. En fait,
son approche est a notre avis, trop complexe; j’aborderai cette
question dans un moment. Comme I'industrie du camionnage
n’y était pas assujettie auparavant, et comme |’approche fon-
damentale adoptée vise méme des biens de consommation aussi
anodins que le Windex et tout ce qui est inflammable . . .

M. Louis-Paul Tardif, directeur exécutif adjoint de I’Asso-
ciation canadienne du camionnage: L’eau de javel et le Easy-
Off,

M. Maclaren: Méme un camion chargé de foin est inflam-
mable et techniquement, dans certains cas, il devrait porter
plaques et étiquettes. Le réglement n’en finit plus. Certains de
nos membres estiment qu’environ 25 a 33 p. 100 des camions de
'industrie devraient porter une plaque dans certains cas. Cela
signifie que nous devons former les employés jusqu’au bas de
I’échelle, c’est-a-dire jusqu’au camionneur de ramassage.
Ceux-ci font le tour des expéditeurs et prennent ici 500 livres
de marchandises, 1d 1000 livres et transportent le tout au ter-
minus de camionnage ou les chargement sont groupés, puis
expédiés par camion-remorque; en fin de trajet, les marchandi-
ses sont de nouveau séparées, puis livrées.

Pour le ramassage de ces marchandises a chaque point
d’expédition dans le pays, le premier maillon de la chaine est le
camionneur. L’approche que nous avons adoptée au Canada a
été de nous occuper de biens de consommation s’ils faisaient
partie de certaines catégories. Un camion transportant des
marchandises pesant plus de 500 kg doit porter une plaque, et
toute matiére dangereuse doit étre identifiée par I'expéditeur.

Un de nos problémes concernait I’assurance; un autre pro-
bléme, c’est que nous pensions (et, en fait, je pense que nous
pourrions présenter des documents 4 I’appui si nous le devions)
qu’on nous avait promis d’introduire progressivemernt le régle-
ment pendant un an avant son entrée en vigueur. C’était assez
important car, comme une opinion juridique nous I’a appris
par la suite, le probléme n’était pas tant le fait d’avoir un nou-
vel inspecteur, entré en fonctions le ler juillet, qui coince un
conducteur qui n’a pas apposé les plaques requises sur son
camion, mais de savoir ce qui se produirait en cas d’un acci-
dent grave causant des blessures 4 un tiers et des dégats maté-
riels. On se demandait si 'accident pourrait étre considéré
comme causé par le non-respect du Réglement, une fois ce der-
nier en vigueur. Cela risquait d’augmenter la responsabilité
envers des tiers, que I’assurance demeure valable ou non.

Ainsi, nous ne pouvions pas simplement nous dire que, pen-
dant les six premiers mois, on ne ferait que taper sur les doigts
du contrevenant, et que rien de pire n’arriverait, la situation
pouvait bel et bien étre grave. Nous pensions avoir un an pour
nous préparer avant la mise en oeuvre du Réglement. Toute-
fois, nous doutions méme que I'industrie du transport de mar-
chandises en général puisse répondre aux dispositions du régle-
ment dans un délai d’un an.

Nous avons proposé de procéder par étapes et de mettre
'accent sur les produits chimiques et pétroliers, notamment
des produits dangereux. J'ose dire que les BPC auraient été
inscrits sur cette liste. En reportant la question des biens de
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date, we would have had an adequate opportunity to train our
personnel and the real hazard would have been potentially less.

That is not the way things worked out, and we were disap-
pointed when the regulations came out in early February,
despite the fact that we thought we had assurances that we
would have year to prepare.

That set in motion a very urgent process involving my staff
and our provincial trucking associations, which are actually
looking after the training regime. We could not have conceiv-
ably done that without the full co-operation of the dangerous
goods directorate and Transport Canada, both in their advice
and in financial support in printing the first copies of this
material.

The large document—which you cannot keep because it has
to be circulated tomorrow—is an instructor’s manual; the
smaller booklets are hand-books which you can keep. The
hand-books are to be used at the level of the driver. Presum-
ably, every truck driver who has to make a decision in picking
up dangerous goods will have one of those in his cab. He
should check the shipper documentation, and there is an onus
on the shipper against the label on the package, and in appro-
priate circumstances the driver can determine whether he has
to placard his truck. That is what the small booklet is intended
to accomplish.

Again, Transport Canada assisted us in the preparation and
in the cost of doing the first printing. However, we are now
into the second printing and are looking at a third printing of
that booklet already.

Our concern and apprehension since the regulations came
out, and since we started to get the training material out and
the provincial associations started their training process, has
not been lessened at all. In fact, our original concern has been
confirmed. We fully expected that the larger trucking compa-
nies, the national trucking companies employing 3,000, 4,000
or 5,000 people, would have had the sophistication and the
management capability to put enough people on this to have
their in-house control systems in place and take their people
out of operation in order to train them, never mind having to
put placard holders on all their trucks and trailers in case they
were needed. However, the larger companies are telling us that
they will not make it by July 1 with the comprehensive
approach, but will have to do one of three things: fudge the
training to enable everyone to have a certificate; operate
potentially illegally; or refuse to haul dangerous goods, includ-
ing those consumer commaodities such as Windex.

That is not something we want to see happen. Our people try
to operate within the law, although there are, taking into con-
sideration small and large trucking companies, thousands of
companies across the country. So, we have a problem.

We also have a problem with respect to the international
application of these regulations, which relates to another story
that goes back quite some time. I say that because, instead of

[Traduction)

consommation 4 une date ultérieure, nous aurions eu le temps
de former nos employés et les risques réels auraient pu étre
moins élevés.

Les choses ne se sont pas passées ainsi, et nous avons été
dégus lorsque le Réglement est entré en vigueur au début de
février, alors que nous pensions avoir eu la garantie que nous
aurions un an pour nous préparer.

Ainsi, cela a2 mis en marche un processus trés urgent auquel
ont participé mon personnel et nos associations provinciales de
camionnage, qui s’occupent en fait du régime de formation.
Nous n’y serions probablement pas parvenus sans |’entiére col-
laboration de la Direction des marchandises dangereuses et de
Transports Canada, lesquels nous ont conseillés et appuyés
financiérement pour ce qui est de I'impression des premiers
exemplaires de ces documents.

Le document volumineux (que vous ne pouvez conserver, car
on doit le distribuer demain) est un manuel a l'intention des
instructeurs; les petites brochures sont des guides que vous
pouvez conserver et qui sont destinés aux conducteurs. On pré-
sume que chaque camionneur qui doit décider s’il tiendra des
marchandises dangereuses en aura un dans son camion. Il
devra vérifier les documents fournis par I'expéditeur, et il
incombe 4 ce dernier d’apposer I'étiquette sur I'emballage;
dans certains cas le conducteur peut déterminer s’il doit appo-
ser une plaque sur son camion.

Voild & quoi sert la brochure. Transports Canada nous a
aidés a la préparer et a financer la premiére édition. Nous en
sommes maintenant 4 la deuxiéme édition et nous en envisa-
geons déja une troisiéme.

Nos craintes et nos appréhensions n’ont aucunement dimi-
nué depuis que le réglement a été établi, que nous avons com-
mencé a faire circuler les documents de formation et que les
associations provinciales ont commencé a former les employés.
En fait, notre premiére crainte a été confirmée. Nous étions
certains que les plus grandes sociétés de camionnage, les socié-
tés nationales employant 3 000, 4 000 ou 5000 personnes,
auraient eu les moyens techniques et le potentiel de gestion
nécessaires pour s’occuper de cette tiche, pour instaurer leurs
systémes internes de contrdle, et pour soustraire leurs employés
de leur travail afin de leur donner une formation, méme si elles
devaient installer des porte-plaques sur tous leurs camions et
remorques. Or, les grandes sociétés nous disent qu’elles n’arri-
veront pas au bout de leur tiche d’ici au 1 juillet si elles appli-
quent I'approche globale et qu’elles auront trois choix possi-
bles: dispenser une formation pour la forme afin de permettre
a chacun d’obtenir un certificat; exercer leurs activités au ris-
que d’entrer dans l'illégalité; ou refuser de transporter des
marchandises dangereuses, y compris des biens de consomma-
tion comme le Windex.

Nous ne voulons pas que cela se produise. Nos membres
essaient de se conformer 4 la loi, bien qu'il y ait des milliers de
sociétés dans le pays, si I'on compte les petites et les grosses
sociétés de camionnage. Nous faisons donc face a un probléme.

Nous avons également un probléme en ce qui concerne
’application du Réglement au niveau international; c’est une
autre histoire qui remonte a trés longtemps. En effet, au lieu
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opting for the American approach, Title 49, we opted for the
U.N. approach, which has different classifications. Whatever
the original justification for not following the U.S. system—
where 1 would hazard to guess 85 per cent of our export and
import of dangerous goods takes place—we opted for the U.N.
approach. I am not saying that was wrong, because we thought
the Americans were moving to the U.N. system as well. But, as
with metric, the great democracy, it seems, never got around to
doing that. At least it has not yet happened.

The problem is that, in order to handle the transportation of
dangerous goods across the border, we either have full recip-
rocity with the Americans or companies have to start changing
placards and, perhaps, shipping documentation at the border,
which is no small problem.

Furthermore, we opted for a retro-reflective approach to
placarding, placards that show up in any light and which cost
four or five times more than the standard placards. However,
the Americans do not use the retro-reflective placards; they are
not illegal, but they do not have to use them.

So our international carriers had great concern, and we
questioned whether we could get reciprocity with the Ameri-
cans. We raised that as a problem over the past four years. It
would appear that our concerns in that regard were justified,
with the result that there have been some last minute changes
triggered, I believe in large part, by the fact that the Ameri-
cans either could not meet our deadline of July 1 or would not
because of the comprehensive nature of our regulations. Their
approach to regulation had not included consumer commodi-
ties beyond identifying them as consumer commodities. So,
there could be an American truck containing Javex and ciga-
rette lighters, but as long as it was packaged for consumer con-
sumption, those flammable or explosive commodities did not
require any further care, handling or placarding.

I understand that partly because of the reciprocity problem
a decision has now been taken to back away. We commend
that move. That is going to relieve us of a major headache.
However, to what extent we now have to change the training
program I do not know. Our truck drivers will still have to be
trained to the point of identifying what is and what is not a
consumer commodity, and when it is not a consumer com-
modity, they will still have to rely on the small booklet I have

distributed to make sure they are handling things in the right
way.

So, while our training program may be lessened to that
degree, we still have to take everyone out of operation and
train them. That creates a problem with many companies
because a person under training is not doing his job. Also,
many of the trucking companies have told us that they will
only‘tra.in on Saturdays. A further problem is that, for now the
provincial associations only offer these programs in the major
centres where the association’s offices are located. They do

[Traduction)

d’opter pour I'approche américaine, le réglement numéro 49,
nous avons choisi la méthode des Nations Unies qui repose sur
des catégories différentes. Quelle que soit la raison pour
laquelle nous n’avons pas adopté a l'origine le systeme des
Etats-Unis (puisque ce pays représente, je pense, 85 p. 100 de
nos exportations et importations de marchandises dangereuses)
nous avons opté pour I'approche des Nations Unies. Je ne dis
pas que nous avons COMMIs une erreur, car nous pensions que
les Américains adopteraient eux-aussi le systéme des Nations
Unies. Mais il s’est passé un peu la méme chose qu’avec le sys-
téme métrique. Cette grande démocratie n’en veut pas. Du
moins, pas encore.

Le probléme, c’est que pour transporter les marchandises
dangereuses de I'autre coté de la frontiére, il doit y avoir pleine
réciprocité avec les Américains, faute de quoi les sociétés
devraient commencer & modifier les plaques, voire & expédier
de la documentation 4 la frontiére, ce qui n’est pas une mince
affaire.

En outre, nous avons opté pour des plaques rétroréfléchis-
santes, qui sont visibles pour n’'importe quelle lumiére et cod-
tent quatre ou cinq fois plus cher que les plaques ordinaires
non rétroréfléchissantes. Toutefois, les Américains ne se ser-
vent pas des plaques rétroréfléchissantes; elles ne sont pas illé-
gales, mais les Américains n’ont pas besoin de s'en servir.

Ainsi, nos transporteurs internationaux étaient trés inquiets,
et nous nous sommes demandés si nous pourrions conclure un
accord de réciprocité avec les Américains. Nous avons soulevé
ce probléme ces quatre derniéres années. Il semblerait que nos
craintes étaient justifiées, car des changements de derniére
minute ont été opérés, semble-t-il, en grande partie parce que
les Américains ne pouvaient respecter notre délai du ler juillet
ou s’y refusaient parce que notre Réglement englobait trop de
produits. Leur approche 4 la réglementation ne visait pas les
biens de consommation, sauf leur identification comme tels.
Ainsi, un camion des Etats-Unis peut contenir de I’eau de javel
et des briquets, mais pourvu qu'ils soient emballés en vue de la
consommation, ces produits inflammables ou explosifs n’exi-
geaient pas des soins, une manutention ou des plaques supplé-
mentaires.

Si je comprends bien, en partie a cause du probléme de réci-
procité, on a décidé de faire marche arriére. Nous sommes
heureux de cette initiative, car elle nous enléve un épine du
pied. Toutefois, j'ignore dans quelle mesure nous devons main-
tenant modifier le programme de formation. Nos camionneurs
devront quand méme étre formés pour qu’ils soient en mesure
de distinguer les produits de consommation des autres matié-
res. Dans le cas de ces derniéres, ils devront quand méme se
fier 4 la petite brochure que j’ai distribuée afin de s’assurer
qu’ils manipulent les marchandises de la bonne fagon.

Nous pourrons donc alléger un peu notre programme de for-
mation, mais nous devrons quand méme retirer tout le monde
du circuit, temporairement, pour dispenser la formation. Cela
crée un probléme pour de nombreuses sociétés, car un employé
en formation ne peut pas faire son travail. En outre, bon nom-
bre des sociétés de camionnage nous ont dit que les cours de
formation ne seront donnés que le samedi, Un autre probléme,
C’est que les associations provinciales n’offrent ces cours que
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hope to take the training program on the road in many cases,
but in the event that a trucking company is not located in a
main centre, the employees of that company may have to
travel to the main centre to be trained.

Many of the larger companies are getting copies of the
training manual, and will then train their own people.

By the way, there is a slide presentation that accompanies
the material.

So we have a problem. We asked the Minister of Transport
for a two-month delay, until Labour Day, for the general
freight side of the industry, not including bulk dangerous com-
modities and whatever might be on a list of special hazards,
including PCBs. That approach was apparently found not to be
acceptable so the whole thing had to go ahead together. We
did, however, ask for this extension. The minister did not say
“no”. He said he would keep it under advisement. Whether
that July 1 date is cast in stone as a result of what happened in
the PCB event, I do not know. I think it is pretty hard to ask
the public, never mind politicians, to understand that there are
hazards and then there are hazards. Certainly, the minister
came under a lot of pressure in the House of Commons on the
basis that, if only the regulations had been there, this would
not have happened. I do not believe that for a second. I do not
believe many people who know much about this area believe
that for a second. That situation, depending upon what the
investigation shows, will point out the weaknesses of the
present system for certain. It is not obvious whether somebody
was stupid, or somebody did not know what he was doing, or a
shipper, who actually owned and controlled those goods to
start with, wanted to dodge responsibility and turn that ship-
ment of transformers over to the disposal company. By the
way, it was a private truck owned by the disposal company and
not a common carrier truck travelling interprovincially, which
is why that truck did not come under federal jurisdiction. It
came under as many provincial jurisdictions as provinces it
traversed, which is one of the problems that should be resolved
with this comprehensive approach, with everyone’s jurisdiction
more or less being pooled and then the enforcement regulatory
aspect being divided up between federal and provincial offi-
cials.

We have had some concerns. It could not have been avoided.
We wish that certain things in the approach had been different
from the start. We wish perhaps a somewhat less perfect
attempt to cover everything had been decided upon to go after
the really serious hazards. It would appear now that a decision
is about to be taken. I do not want to presuppose something I
should not, but, because of the problem with reciprocity in the
United States, a major change is going to come in. We are still
faced with that July 1 date and really it is an impossible job to
train someone properly by then.

You cannot half train people. If you are going to take some-
body in for two or four hours you have to do the job compre-

[Traduction)

dans les grands centres, ou sont situés leurs bureaux. Elles
espérent dans bien des cas dispenser des cours dans les régions,
mais lorsqu’une société de camionnage n’est pas située dans un
grand centre, ses employés devront peut-étre se rendre dans un
grand centre pour recevoir leur formation.

Bon nombre des grandes sociétés se procurent des exemplai-
res du manuel et entendent former leurs propres employés.

Soit dit en passant, ce programme de formation est accom-
pagné d’un diaporama.

~

Nous faisons donc face 4 un probléme. Nous avions
demandé au ministre des Transports de nous accorder un délai
de deux mois, c’est-d-dire jusqu’a la Féte du travail, en ce qui
concerne I’aspect du transport de marchandises en général, en
exceptant donc les produits dangereux en vrac et tout ce qui
peut figurer sur la liste des produits dangereux, y compris les
BPC. Cette proposition n’a, semble-t-il, pas été considérée
comme acceptable, et il a donc fallu tout faire en méme temps.
Mais nous avons effectivement demandé ce délai. Le Ministre
n’a pas dit «non». Il a dit qu'il y réfléchirait. Je ne sais pas si la
date du ler juillet est devenue immuable a la suite de I'incident
du BCP. Je crois qu'il est trés difficile de demander a la popu-
lation, et encore plus aux politiciens, de comprendre qu'il
existe plusieurs types de risques. Certes, beaucoup de pressions
ont été exercées sur le Ministre 4 la Chambre des communes
par ceux qui prétendent que si le réglement avait été en
vigueur, rien de tout cela ne serait arrivé. Je n’en crois pas un
mot, pas plus que la plupart de ceux qui connaissent bien la
question. Les résultats de ’enquéte révéleront certainement les
lacunes du systéme actuel, mais il n’est pas évident que
quelqu’un ait fait preuve de stupidité, ou que quelqu’un ait
ignoré ce qu’il faisait, ou qu’un expéditeur qui, au départ, pos-
sédait et contrdlait ces marchandises, ait voulu se dérober a sa
responsabilité et confier ce chargement de transformateurs a la
compagnie d’élimination. Soit dit en passant, il s’agissait d’un
camion privé appartenant a la compagnie d’élimination et non
du véhicule d’un transporteur public traversant les provinces,
et c’est pourquoi le camion ne relevait pas de la compétence
des autorités fédérales. Il relevait de la compétence des autori-
tés de chaque province traversée. C'est 1a 'un des problémes
que cette approche globale devrait permettre de résoudre étant
donné que toutes les juridictions seraient plus ou moins ras-
semblées pour n’en former qu’une et que la responsabilité de
I'application du Réglement serait partagée entre les autorités
fédérales et provinciales.

Nous avions quelques préoccupations 4 cet égard. L’accident
n’aurait pu étre évité. Nous aurions aimé que I’approche ait été
différente dés le début. Peut-étre aurait-il fallu moins veiller
au respect de toutes les régles établies pour se concentrer sur
les risques vraiment graves. Il semble maintenant qu’une déci-
sion soit sur le point d’étre prise. Je ne veux pas faire des sup-
positions qui ne me sont pas permises mais, étant donné le pro-
bléme de réciprocité avec les Etats-Unis, il y aura un
changement fondamental. La date d’entrée en vigueur est
encore le ler juillet et il est tout & fait impossible de former les
gens convenablement d’ici 1a.

On ne peut former les gens qu’a moitié. Si vous devez y con-
sacrer deux ou quatre heures, vous devez vous acquitter de la
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hensively. There is no use bringing them in and saying forget
about this for now and we will train you on this, this and this
and we will bring you back later. That is not the way to do it.
You have to bring employees at a fairly junior level up to, as
far as I am concerned, almost a senior metric chemistry course
to understand even that little booklet. I am sure that it is not
that difficult but you still have to overcome a certain natural
lack of understanding. I think that once people get onto the
system involved it is not too hard but they have to reach a cer-
tain level.

Therefore, we have concerns. It was not easy for anybody. I
do not know if anybody else could have come close to doing the
job as the people in charge at Transport Canada have done.
Perhaps part of the problem was that senior officials did not
want to get involved in a couple of places where key decisions
had to be taken. I do not say that in any critical sense because
I certainly did not want to get involved either, if I could avoid
it, because the thing was just too complicated. We feel it is a
very major responsibility, however, since trucking has been
brought under this for the first time and because there have
been two or three recent events involving trucks. I would point
out again that the transport of dangerous goods regulations
will improve safety in the sense of upgrading packaging stand-
ards and containment standards. It will also create an identifi-
cation system, but that identification system will help mini-
mize danger by requiring perhaps separation of goods or that
you cannot carry certain very dangerous substances in the
same vehicle as other dangerous substances. The major benefit
of this is to identify a situation that arises after a train has
gone off the tracks or after a truck has had an accident. It will
not stop a railway track from splitting at Pettawawa. It will
not stop a truck from skidding on ice or a motorist cutting off
a truck or a truck driver who has not had enough rest. It will
not stop those kinds of accidents at all. I am afraid there is a
bit of a public perception that if these regulations were here
that all hazards would disappear. They certainly will not. It
should allow serious hazards to be handled in a safer manner.

I think that is all I will say by way of an opening statement.

The Chairman: Thank you, Mr. Maclaren. Senator Mac-
donald.

Sena'tor Macdonald (Cape Breton): Before we go into the
regulat'lons, could the witness tell us something about the
Canadian Trucking Association. Whom do you represent?

Mr. Maclaren: We are a federation of seven provincial and
regional trucking associations. Those trucking associations
represent about 90 per cent of the for hire trucking industry
across Canada which is a $6 billion industry. We primarily

represent the for hire trucking industry; the common carrier
truckers across the country.

[Traduction]

tdche convenablement. Il ne sert a rien de leur dire d’oublier
telle ou telle chose pour le moment mais que, pour I'instant, ils
apprendront telle et telle autre chose, et reviendront a la pre-
miere plus tard. Ce n’est ainsi qu’il faut procéder. Les
employés doivent acquérir des connaissances de base suffisan-
tes équivalant, & mon avis, 4 un cours avancé de chimie pour
comprendre cette petite brochure. Je suis sir qu'il n’est pas si
difficile d’y arriver, mais il faut quand méme venir a bout d’un
certain manque de compréhension bien naturel. Une fois un
certain niveau atteint, je ne crois pas que ce soit si difficile,
mais il faut quand méme atteindre d’abord un niveau de con-
naissance minimum.

C’est pourquoi nous sommes quelque peu inquiets. Cela n’a
été facile pour personne. Je me demande si quelqu’un aurait pu
faire le travail aussi bien que les responsables a Transports
Canada. Peut-étre le probléme était-il di en partie au fait que
certains fonctionnaires supérieurs ne voulaient pas participer
aux décisions clés qu’il fallait prendre. Ce n’est pas un repro-
che que je fais parce que, moi non plus, je ne voulais pas y
prendre part, si je pouvais I'éviter, parce que I'affaire était trop
compliquée pour moi. Toutefois, nous estimons qu’il s’agit la
d’une trés grande responsabilité puisque le camionnage est visé
pour la premiére fois et puisque deux ou trois récents accidents
mettaient en cause des camions. Je signalerais de nouveau que
le réglement sur le transport des marchandises dangereuses
permettra d’améliorer la sécurité en rendant plus sévéres les
normes d’emballage et de manutention des conteneurs. Il per-
mettra également de créer un systéme d’identification, lequel
minimisera les risques en exigeant peut-étre la séparation des
marchandises ou en interdisant le transport de substances trés
dangereuses, en méme temps que d’autres substances, dans le
méme véhicule. Mais surtout, il sera possible de savoir exacte-
ment quoi faire aprés qu’un train a déraillé ou qu’un camion a
eu un accident. Le réglement empéchera pas la voie ferrée de
se disloquer 4 Pettawawa. Il n’empéchera pas un camion de
déraper sur la glace, un automobiliste de couper la voie a un
camion ou un chauffeur de camion de conduire méme s'il n’a
pas eu suffisamment de repos. Il ne permettra pas d’éviter ces
accidents du tout. Je crains que la population ne s’imagine
qu’un réglement pareil permettra de supprimer tous les ris-
ques. Evidemment non, mais, au moins, il permettra de mieux
parer aux graves dangers.

Je crois que c’est 4 quoi se résume & peu prés ma déclaration
initiale.

Le président: Je vous remercie M. Maclaren. Sénateur Mac-
donald.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Avant de discuter du
réglement, le témoin pourrait-il nous parler un peu de I’Asso-
ciation canadienne du camionnage. Qui représentez-vous?

M. Maclaren: Nous sommes une fédération de sept associa-
tions de camionnage provinciales et régionales. Ces associa-
tions de camionnage assument environ 90 p. 100 des activités
de camionnage pour compte d'autrui de tout le Canada, dont
la valeur s*%éléve a quelque 6 milliards de dollars. Nous repré-
sentons surtout l'industrie du camionnage pour compte
d’autrui et, par conséquent, les camionneurs généraux de tout
le pays.
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Senator Macdonald (Cape Breton): Are there a great deal
of truckers who do not belong to an association?

Mr. Maclaren: There are many very little truckers who do
not belong to any association, but in terms of the volume of
business done we have most. The truckers of any size belong to
one or more of the provincial associations.

Senator Macdonald (Cape Breton): Actually you are speak-
ing for the majority of the truckers?

Mr. Maclaren: I believe that we can say as much as any-
body can that whether speaking for the majority of the for hire
industry, we do not purport to speak for private truckers.
Those are companies that may own their own fleet.

Senator Macdonald (Cape Breton): I got the impression
from your presentation that you were talking about training to
fulfil the new regulations. Does the trucking industry have any
regulations of their own apart from the regulations under the
act? Do they take any precautions without government inter-
vention to transport dangerous goods?

Mr. Maclaren: I do not think so in that context. We have
safety programs on maintenance of the truck, training of truck
drivers and that kind of thing. Under normal circumstances
that kind of safety program should stop accidents that, in turn,
lead to spills of dangerous goods or lead to fires that cause
dangerous goods to blow up or create other kinds of hazards.
We do not have any inhouse comprehensive dangerous goods
regulation. What I did say, however, was that quite a few of
our truckers who crossed into the United States—those who
carry dangerous goods that come under the U.S. require-
ments—are familiar with the U.S. requirement and, therefore,
followed them. Most of our bulk carriers—the big tank trucks
that haul for chemical companies or for petroleum compa-
nies—do have pretty sophisticated systems and fairly senior,
highly trained people working for them. They have to know
how to clean a tank properly before they can change from one
chemical to another and that kind of thing. There was regula-
tion in that area but it was not comprehensive, and there was
not an industry dangerous goods approach.

Senator Macdonald (Cape Breton): That is why it was
nobody’s responsibility to see that those transformers were
drained before they were on the road?

Mr. Maclaren: No, not at all. My understanding is that
most provinces did have regulation dealing with the handling
of PCBs. You would think that the one company in Canada
that seemed prepared to handle and dispose of that stuff would
have fairly highly trained people. You would also think that
the original owner would have some responsibility and knowl-
edge of what the requirements were before those goods were

28170—2

[Traduction]

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Y a-t-il un grand
nombre de camionneurs qui ne sont pas membres d’une asso-
ciation?

M. Maclaren: Il y a beaucoup de petits camionneurs qui ne
sont membres d’aucune association mais, sur le plan du volume
des affaires, nous représentons le gros de l'industrie. Les
camionneurs d’importance sont membres d'une ou de plusieurs
associations provinciales.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): En fait, vous parlez
au nom de la majorité des camionneurs?

M. Maclaren: Je crois pouvoir dire que si nous parlons au
nom de la majorité des entreprises de camionnage pour compte
d’autrui, nous ne prétendons pas étre le porte-parole des
camionneurs privés; ceux-la peuvent étre des sociétés proprié-
taires de leur propre flotte de camions.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Votre exposé m’a
donné I'impression que vous envisagiez la nécessité d’une for-
mation afin d’observer le nouveau réglement. L'industrie du
camionnage applique-t-elle ses propres réglements internes,
mis & part le re>glement découlant de la Loi? Prend-elle de
son propre chef certaines précautions pour le transport des

marchandises dangereuses sans que le gouvernement n’ait a
intervenir?

M. Maclaren: Je ne le pense pas, dans ce contexte. Nous
avons des programmes de sécurité pour I'entretien des
camions, la formation des camionneurs, etc. Dans des circons-
tances normales, un programme de sécurité de ce type devrait
permettre d’éviter les accidents qui, 4 leur tour, entrainent le
déversement des marchandises dangereuses ou des incendies
qui provoquent des explosions ou d’autres situations dangereu-
ses. Nous n’avons pas de réglement interne global sur les mar-
chandises dangereuses. Ce que j'ai dit néanmoins, c’est qu'un
bon nombre des camionneurs qui traversent la frontiére (ceux
qui transportent des marchandises dangereuses visées par les
réglements américains) connaissent les exigences américaines
et, par conséquent, les observent. La plupart des transporteurs
de produits en vrac (les gros camions-citernes qui transportent
des produits pour les compagnies de produits chimiques ou les
sociétés pétroliéres) sont dotés de systémes hautement perfec-
tionnés et d’un personnel trés bien formé. Les employés doivent
savoir comment nettoyer un réservoir convenablement avant
d’y verser un autre produit chimique, par exemple. Il existait
effectivement des réglements a ce sujet, mais ils n’englobaient
pas tout et I'industrie n’appliquait pas, globalement, des direc-
tives particuliéres sur le transport des marchandises dangereu-
ses.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Est-ce pourquoi per-
sonne n’était chargé de veiller 4 ce que les transformateurs
soient vidés avant le transport?

M. Maclaren: Non, pas du tout. Si j’ai bien compris, la plu-
part des provinces avaient des réglements sur le transport des
BPC. On pourrait penser que la seule société canadienne qui
semblait disposée a transporter ce produit aurait eu a son ser-
vice des gens relativement bien formés. On aurait également
été tenté de croire que le propriétaire initial aurait di prendre
ses responsabilités et étre au courant des précautions & prendre
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turned over to that company. However, 1 do not know the cir-
cumstances yet on what happened there.

Senator Graham: By way of supplementary to the question
raised by Senator Macdonald with respect to your organiza-
tion, did I understand you correctly to say that you handle 90
per cent of the volume?

Mr. Maclaren: Approximately 85 to 90 per cent of the reve-
nue in the ‘“hire” trucking industry is accounted for by our
provincial association members.

Senator Graham: And you have about 2,000 members?
Mr. Maclaren: About 2,000, yes.

Senator Graham: And are these individual companies, or
truckers?

Mr. Maclaren: Individual companies.

Senator Graham: How many employees would the provin-
cial associations represent, roughly?

Mr. Maclaren: The “for hire” trucking industry employs
80,000 to 90,000 people in total.

Senator Graham: Your association would represent the
greater part of that industry?

Mr. Maclaren: By far, yes.

Senator Graham: Outside of your association, how many
others would there be?

Mr. Maclaren: Those common carrier truckers who do not
belong to an association are the one-truck owners, the dump
truckers. Some of our provincial associations have a dump
truck division; others do not. There are a lot of one-truck oper-
ators who are technically common carriers, holding a licence to
haul a particular commodity in certain regions, or whatever,
and a lot of those simply do not belong to associations.

Senator Graham: What particular part of the regulations
causes you the most difficulty?

Mr. Maclaren: At this point, our concern is the inability to
train the industry by July 1. In addition to that main concern,
there are four or five technical or operational problems, some
of which d?d not come to our attention until we got to the first
master training course. We had 30 of the top trainers in from
across the country and Transport Canada and CTA put on a
four-day course for them. As always, when you get the people
who are really down in the trenches in, the practical problems
come to the fore. For example, every time the truck driver
leaves his cab, he has to carry with him one copy of the bill of
lading, or whatever the documentation is in relation to the
dangerous goods being carried. For the pick-up driver who has
made several stops, that becomes a problem when he wants to
stop to grab something to eat. He will have papers stuffed in
his pockets.

[Traduction]

avant de confier ces marchandises au transporteur. Je dois dire
cependant que je ne sais pas encore trés bien ce qui s’est passé.

Le sénateur Graham: En ce qui concerne la question du
sénateur Macdonald au sujet de votre organisation, avez-vous
bien dit que vous transportez 90 p. 100 du volume total des
marchandises expédiées par camion?

M. Maclaren: Les associations provinciales membres de
notre organisation représentent globalement de 85 4 90p. 100
des recettes totales de l'industrie du camionnage pour compte
d’autrui.

Le sénateur Graham: Et vous avez environ 2 000 membres?
M. Maclaren: C’est exact, environ 2 000.

Le sénateur Graham: Est-ce des compagnies individuelles ou
des camionneurs?

M. Maclaren: Des compagnies individuelles.

Le sénateur Graham: A peu prés combien d’employés les
associations provinciales représentent-elles?

M. Maclaren: L’industrie du camionnage pour compte
d’autrui emploie au total entre 80 000 et 90 000 personnes.

Le sénateur Graham: Votre association représente-t-elle la
majeure partie de cette industrie?

M. Maclaren: Oui, de loin.

Le sénateur Graham: Combien y a-t-il de camionneurs qui
n’appartiennent pas a votre association?

M. Maclaren: Les camionneurs généraux qui ne sont pas
membres d’aucune association n’ont habituellement qu’un seul
camion, le plus souvent un camion-benne. Certaines de nos
associations provinciales sont dotées d’une division du trans-
port par camion-benne et d’autres pas. Il existe de nombreux
propriétaires exploitant un seul camion qui, techniquement,
sont des camionneurs généraux titulaires d'une licence leur
permettant de transporter certaines marchandises dans certai-
nes régions, et beaucoup d’entre eux ne sont tout simplement
membres d’aucune association.

Le sénateur Graham: Quelle partie du réglement vous pose
plus particuliérement un probléme?

M. Maclaren: Pour l'instant, nous nous préoccupons de
I'impossibilité de former les membres de I'industrie d’ici le ler
juillet. A part cette inquiétude majeure, il y a quatre ou cing
problémes techniques ou de fonctionnement, dont nous n’avons
pris connaissance de certains qu’aprés ce premier cours de for-
mation. Nous avions fait appel @ 30 maitres formateurs de tout
le pays et Transports Canada et I’Association canadienne du
camionnage avaient mis sur pied un cours de quatre jours a
leur intention. Comme toujours, c’est lorsque vous faites appel
a des gens qui connaissent vraiment la question que vous
remarquez les problémes pratiques. Par exemple, chaque fois
que le chauffeur quitte son camion, il doit prendre avec lui un
exemplaire du connaissement ou quelque autre document qui
se rapporte aux marchandises dangereuses qu’il transporte.
Pour le chauffeur de la camionnette qui a fait plusieurs arréts,
cela pose un probléme s’il veut s’arréter pour manger quelque
chose. Ses poches débordent de documents.
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So, there are practical nuts and bolts problems. But the
major problem, a problem that was identified early on, is the
extent of the application of the Canadian approach down to
consumer commodities and consumer products. If a driver is
carrying enough Windex, he could fall under the regulations.
A lot of substances such as Windex are caught under these
regulations. Under the documentation requirement, the
trucker would have to check what the shipper had given him
on the documentation against the labels on the packages which
the shipper has to affix so as to determine whether he has to
place a placard on his truck. In certain cases—and I cannot
get into the detail here—the trucker might even have to have a
double placard, depending upon the substance being carried.

It is that level of detail of application that is of concern to
us. We understand that there is some modification in that area
now being actively considered.

Senator Graham: Assuming you cannot meet the training
requirements to meet the date upon which these regulations
came into force, what time frame would you suggest as being
adequate? If not July 1, when?

Mr. Maclaren: Even before the final regulations came out,
we said that we would not be able to meet the consumer com-
modity training requirement. We are facing summer holidays
and the fact that there are many people who only become
aware of these things well after the fact. It is impossible to get
everybody. In an industry this big, it is simply impossible to get
everybody trained up front.

We thought we would have a year, and we wondered
whether we could really do it in a year. We now know that that
would have been possible. When we saw the scope of the job
once the regulations came out, we went back and asked the
Minister of Transport for two more months, with the deadline
to be Labour Day. If we had until the end of September, it
would be even better, given the problems posed by holidays,
and what have you.

In one province the task of training has been left to the
driver training people, and in that province the driver training
school closes in the middle of June for two months. Our pro-
vincial associations, given their different sizes and resources,
have different capabilities in terms of delivering these courses.
That is another problem that we face.

If we had until Labour Day—or better still, until the begin-
ning of October—we could do the job. There is no reason why
we could not do the job in that time frame.

Senator Graham: And have you put that forward to the
department?

Mr. Maclaren: Yes. But then, of course, along came the
PCB spill. There was reference on several occasions to the fact
that the truckers were trying to delay the regulations. Well,
that is not quite true. The truckers were trying to delay the
general application to consumer goods. We never suggested
that we could not meet, up front, the regulations in respect of

[Traduction]

Il y a donc des problémes d’ordre pratique. Mais le plus
grave, celui que I'on a signalé plus tot, consiste 4 déterminer
'approche canadienne aux biens et aux produits de consomma-
tion. Si un chauffeur transporte une grande quantité de Win-
dex, il pourrait étre assujetti au réglement. Beaucoup de sub-
stances comme le Windex sont visées par le réglement. Avec
I'exigence concernant la documentation, le transporteur devra
vérifier ce que lui a confié I’expéditeur en comparant les docu-
ments avec les étiquettes que I'expéditeur est tenu d’apposer
sur les paquets afin de déterminer s’il doit installer une affiche
sur le camion. Dans certains cas, et je ne peux entrer dans les
détails maintenant, le camionneur devra méme poser une dou-
ble affiche, selon la substance qu'il transporte.

C’est les détails de I'application qui nous préoccupent. Il
semblerait qu'on envisage actuellement d’apporter certaines
modifications a cet égard.

Le sénateur Graham: A supposer que vous ne pouviez res-
pecter les conditions de formation avant la date a laquelle le
réglement entrera en vigueur, quel serait, a votre avis, le délai

suffisant? Si ce n’est pas ie ler juillet, quelle date convien-
drait?

M. Maclaren: Méme avant que le réglement final ne soit
promulgué, nous avions dit que nous ne serions pas en mesure
de satisfaire aux conditions de formation pour les biens de con-
sommation. Les vacances d’été approchent et il ne faut pas
oublier que beaucoup de gens ne prennent conscience de ces
chose que bien plus tard. Il est impossible de communiquer
avec tout le monde. Dans une industrie aussi importante, il est
tout simplement impossible de former tout le monde a la fois.

Au début, nous croyions pouvoir y arriver en un an, mais
nous avons commencé a en douter par la suite. Nous savons
maintenant que ¢’aurait pu étre fait. Lorsque nous avons com-
pris 'ampleur de la tiche a accomplir une fois le réglement
promulgué, nous avons demandé au ministre des Transports de
prolonger le délai de deux mois, avec une date limite fixée 2 la
Féte du travail. Si I'on nous avait accordé jusqu'a la fin sep-
tembre, ¢'aurait été méme mieux, étant donné les problémes
que posent les congeés, etc.

Dans une province, la formation a été confiée aux responsa-
bles de la formation des conducteurs, et il se trouve que I'auto-
école ferme pendant deux mois, dés la mi-juin. Etant donné
leur taille et leurs ressources respectives variées, nos associa-
tions provinciales sont capables de donner ces cours & des

degrés différents. Voild un autre probléme que nous devons
affronter.

Si I'on nous donnait jusqu’a la Féte du travail, ou mieux
encore, jusqu'au début d’octobre, nous pourrions réussir. Rien
ne nous en empécherait si nous disposions de ce délai.

Le sénateur Graham: Et vous I’avez proposé au Ministére?

M. Maclaren: Oui mais, bien entendu, il y a eu I'incident du
déversement de BPC. A plusieurs reprises, I’on a prétendu que
les camionneurs tentaient de retarder I’application du régle-
ment. Eh bien, ce n'est pas tout a fait juste. Ils tentaient de
retarder I'application du réglement aux biens de consomma-
tion. Nous n’avons jamais donné a entendre que nous ne pour-
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the real hazards. In fact, we suggested early on that the
implementation be split, with the real hazards being dealt with
first.

Senator Graham: Is there not a compromise that could be
reached between your association and the other people
involved in the service sector?

Mr. Maclaren: I do not know what more we can do. The
shipper has a responsibility; other modes of transport have a
responsibilty.

If July 1 is the date for everybody else, they have problems.
We certainly cannot haul under a Dangerous Goods Act until
other people have identified and labelled the substances. We
would like to have a couple of months after that requirement is
in place to bring our people up to scratch in terms of how the
system works.

If we had until the fall, we could certainly complete the
training course. As I say, there is this new development, that
Transport Canada is now considering an easing of the con-
sumer commodity requirement. That is not going to make the
training course easier in the sense of the number of people who
have to be trained, but it may make the actual task of the
training itself easier. So, that would be of some help to us.
How much help it would be in terms of meeting the July 1
date, I cannot assess at this point.

Senator Graham: Thank you, Mr. Chairman.

The Chairman: Senator Fairbairn, please.

Senator Fairbairn: Thank you, Mr. Chairman. In your com-
ments earlier, Mr. Maclaren, you made a rather disturbing
statement, a statement which is indicative of the catch 22 in
which you find yourself. In reference to the July 1 deadline
and the difficulty, if not impossibility, of adequately meeting
it, you said that your alternatives, if the government were to
stick with that deadline, would be to fudge the training pro-
gram, operate illegally, or refuse to truck dangerous goods.

Mr. Maclaren: That is right.

Senator Fairbairn: That is a fairly drastic statement. If

there is no compromise, would your choice be the latter of
those three?

Mr. Maclaren: It would not be my choice, senator—

Senatqr Fairbairn: But what would be the most likely alter-
native, given the reality of the situation?

Mr. Maclaren: Individual companies are going to react as
they have to. Presumably, those individual companies will
want to continue to serve the shippers they have been serving.
Given the level of competition in transportation these days, as
ever, I think it is going to be a rare person who refuses to

carry, although I know of a few people who are considering
that alternative.

[Traduction)

rions observer les dispositions du réglement qui concernent le
transport des marchandises dangereuses. En fait, nous avons
méme propos¢ d’appliquer le réglement en deux volets, en
s’occupant tout d’abord des marchandises dangereuses.

Le sénateur Graham: N’y a-t-il pas de compromis auquel
votre association et le secteur des services pourriez arriver?

M. Maclaren: Je ne sais ce que nous pouvons faire de plus.
L’expéditeur a une responsabilité, et les autres transporteurs
ont également des responsabilités.

Si le 1¢ juillet est la date limite fixée pour tous les autres, ils
auront des problémes. Nous ne pouvons certainement pas
transporter des marchandises en vertu d’une loi sur le trans-
port des marchandises dangereuses avant que les responsables
aient identifié et étiqueté les marchandises. Nous aimerions
bénéficier de quelques mois aprés la mise en vigueur des exi-
gences pour mettre nos membres au courant de la fagon dont
fonctionne le systeme.

Si ’on nous donnait jusqu’a 'automne, nous serions certai-
nement en mesure d’offrir un cours de formation. Comme je
I'ai dit, il y a, bien entendu, ce fait nouveau que Transports
Canada envisage d’assouplir les conditions de transport des
biens de consommation. Il sera plus facile d’offrir le cours de
formation, en ce sens que le nombre de gens a former sera
moindre, et que la formation, 4 proprement parler, sera peut-
étre simplifiée. C’est pour cela que cela nous aiderait. Mais,
dans quelle mesure, je suis incapable de le dire a ce stade-ci.

Le sénateur Graham: Je vous remercie, monsieur le prési-
dent.

Le président: Sénateur Fairbairn, s’il vous plait.

Le sénateur Fairbairn: Merci, monsieur le président. Vous
avez fait plus t6t un commentaire assez troublant, Monsieur
Maclaren, un commentaire qui est indicatif de la situation sans
issue dans laquelle vous vous trouvez. En ce qui concerne la
date limite du ler juillet et la difficulté, pour ne pas dire
I'impossibilité, de la respecter, vous avez dit que vos choix, si le
gouvernement refusait de modifier cette date limite, seraient
d’éluder la formation, de fonctionner dans I'illégalité ou de
refuser tout simplement de transporter des marchandises dan-
gereuses.

M. Maclaren: C’est exact.

Le sénateur Fairbairn: Voild une attitude assez catégorique.
S’il n’y avait pas de compromis possible, choisiriez-vous le troi-
sieme de ces choix?

M. Maclaren: Ce
sénateur, . . .

n'est pas ce que je préférerais,
Le sénateur Fairbairn: Mais quel serait le choix le plus plau-
sible, vu les circonstances?

M. Maclaren: Les entreprises privées réagiront comme il se
doit. On peut supposer qu’elles voudront continuer a desservir
les expéditeurs-clients. Compte tenu du niveau de concurrence
actuel dans I'industrie du transport, comme toujours, je crois
que peu de gens refuseront de transporter des marchandises
dangereuses quoique j’en connaisse qui y songent.
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It would be a tragedy if, because of that date, people were
rushed through the certification process.

It would be very difficult, after the fact, to prove that the
certification process was rushed, in the absence of an horren-
dous accident taking place and someone taking the witness
stand and saying that he was offered a certificate after a one-
hour course.

We have one chance to bring the level of understanding in
this industry up to the level it should be, and it is now. And we
are trying, and it is happening. But it is a huge job.

When 1 said that the process could be fudged, I did not
mean to suggest that people would slip certificates out under
the table; rather, that the option may well be to cut back on
training and rush people through the process. How much less
training they would get in certain circumstances I cannot say.
There are just too many people out there to put a label on it. If
you have a deadline and you are illegal after that, God knows
what the insurance industry may say before this thing is over.
If anyone handles dangerous goods and an accident results and
it is proven that you have not met your responsibility, are you
covered or are you not? That is a very serious question. So it is
a real dilemma.

Senator Fairbairn: Perhaps this is an obvious question:
When you are talking about training and these manuals that
you are putting together, and all of your paper work, who pays
for that?

Mr. Maclaren: Transport Canada paid most of the cost up
front, but we did most of the work in terms of time.

Mr. Louis-Paul Tardif, Associate Executive Director,
Canadian Trucking Association: Transport Canada helped us
for the printing cost of the small booklet. But we paid for the
cost of putting together the big book, that we sell at a price, of
course. So all that Transport Canada did, really, was to help us
cover our most expensive printing cost, which was the first
printing cost of the small booklet. All they really did to help
us, in terms of money, was to agree to cover the cost of print-
ing.

Mr. Maclaren: | believe our first printing was approxi-
mately 16,000.

Mr. Tardif: Fifteen thousand.
Mr. Maclaren: What are we back into now?
Mr. Tardif: A second printing of ten thousand.

Mr. Maclaren: And that will not nearly do it. We are find-
ing that private truckers are coming to us. Americans are com-
ing to us as are a lot of shippers, to take our courses. We are
finding a tremendous demand for this. That is something else,
in terms of training. We are finding an awful lot of people
coming in who are not necessarily for hire truckers who want
to take the course. We had a bottleneck with the printer,
because for some reason he could not turn that little booklet
out automatically. The top 10 pages had to be hand-collated

[Traduction]

11 serait tragique qu'a cause de cette date il faille précipiter
le processus d’homologation.

Il serait trés difficile, aprés coup, de prouver que le proces-
sus a été précipité. Il faudrait un accident horrible et qu’une
personne déclare a la barre des témoins qu’on lui a remis un
certificat aprés un cours d’une heure.

C’est maintenant le temps ou jamais de renseigner cette
industrie comme il se doit. Nos efforts portent fruit, mais notre
tache est énorme.

Lorsque j'ai dit que le processus pourrait étre esquivé, je
n'insinuais pas que des gens émettraient des certificats fraudu-
leusement; j’ai plutdt voulu dire qu’il n’y aurait peut-étre pas
d’autre choix que de raccourcir la période de formation et de
précipiter les choses. Je ne puis dire dans quelle mesure on
devra diminuer la période de formation dans certaines circons-
tances. Il y a vraiment trop de personnes en cause pour le dire
de fagon précise. Si un délai vous est imposé et que passé celui-
ci vous exercez vos activités dans I'illégalité, Dieu sait ce que
les assurances diront tant que cette affaire ne sera pas réglée.
Si, par exemple, en transportant des marchandises dangereuses
un transporteur est impliqué dans un accident et qu'il est
prouvé qu'il n’a pas assumé ses responsabilités, son assurance

le protégera-t-il? C’est une question trés complexe. C'est un
véritable dilemne. :

Le sénateur Fairbairn: Je pose peut-étre une question qui
coule de source: lorsque vous parlez de formation et de
manuels que vous préparez et de toute votre paperasse, qui
paie pour cela?

M. Maclaren: Transports Canada a investi presque toute la
somme, mais c’est nous qui avons fait presque tout le travail.

M. Louis-Paul Tardif, directeur exécutif associé, Associa-
tion canadienne du camionnage: Transports Canada nous a
aidé pour ce qui est des coits d’impression de la petite bro-
chure. C’est nous qui avons toutefois assumé le.coiit du manuel
pour lequel nous exigeons un certain prix il va sans dire. En
fait, Transports Canada nous a aidé a assumer nos coits
d’impression les plus élevés, c’est-a-dire ceux de la petite bro-
chure. La seule chose que le Ministére a donc fait pour nous
aider, du point de vue monétaire, ce fut d’accepter les frais
d’impression.

M. Maclaren: Je crois que notre premier tirage était d’envi-
ron 16 000.

M. Tardif: 15 000.
M. Maclaren: Ou en sommes-nous maintenant?
M. Tardif: Un second tirage de 10 000.

M. Maclaren: Et nous ne suffirons pas 4 la demande. Des
camionneurs privés viennent maintenant nous voir. Les Améri-
cains s’adressent 4 nous de méme que quantités d’expéditeurs
pour suivre nos cours. La demande est trés forte. C'est autre
chose pour ce qui est de la formation. Quantités de personnes
qui ne sont pas nécessairement des camionneurs assurant le
transport pour compte d’autrui désirent suivre ce cours.
L’imprimeur n’a pu suffir a la tdche parce que, pour quelque
raison, il ne pouvait imprimer cette petite brochure automati-
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before the thing could be bound. I don’t understand why. We
have a constant bottleneck in our office in terms of stuff com-
ing in and being shipped out. Transport Canada was of tre-
mendous help up front. We could not have done it ourselves.
We did not have the resources to do it.

Senator Fairbairn: | have a final question. This training is
now going on frantically, I would imagine.

Mr. Maclaren: Yes, it is.

Senator Fairbairn: Looking at those three options that you
mentioned, do you have any date or any indication as to when
consideration for extending your deadline will result in a deci-
sion? Are there meetings planned with the minister or the
department in the near future, before all of the fudging and
everything else starts?

Mr. Maclaren: We thought we had a year. We thought that
had been agreed. It was only last September that the discus-
sion came up between the federal and provincial officials that
everyone was going to get six months instead of the truckers
getting a year. Whether other people thought they had more
than six months or not, I cannot say. We were locked into this
lead-in time for getting the material ready and having it
printed. The material had to be ready before we could start
training. So we were bound to lose a couple of the six months
up front getting everything ready and we still have problems.
We have no meetings planned with the minister. A lot of my
people would certainly like to see the minister and tell him
what they think about their problem. We have met with him.
A lot of our people say, “We have to have a year or we have to
have this or that.” When you are faced with a deadline that
you think is impossible, you have to come up with something
that you think is reasonable; and we said “Give us until
Labour Day”. We would like another 30 days on top of
Labour Day. Some of our people would like longer than that,
but we said Labour Day. I think that if we had the summer,
we could probably do it.

Senator Stollery: Mr. Maclaren, perhaps I misunderstood

you when you were explaining that you represented the com-
mon carriers.

Mr. Maclaren: Yes.

Senator Stollery: Is there another group of truckers besides
your own?

Mr. Maclaren: Oh yes. There is an organization called the
Private Motor Truck Council. It represents the private fleets.

Senator Stollery: What is the difference between a private
fleet and a common carrier?

Mr. Maclaren: Loblaws owning its own fleet of trucks, or
Canadian Tire owning its own fleet of trucks, or Stelco owning
its own fleet of trucks. Many very large shippers, particularly
on a heavily travelled route, such as Montreal to Toronto,
where you have related companies at both ends, have their own
trucks. About half the trucks that you see on the 401 are prob-

[Traduction)

quement. Les dix premiéres pages ont di étre collationnées a la
main avant que la brochure puisse étre reliée. Je ne sais pas
pourquoi. Nous sommes constamment enlisés au bureau dans
les commandes et les expéditions. Transports Canada nous a
été d’une aide considérable au départ. Nous n’aurions pu y
arriver sans son aide. Nous ne disposions pas des ressources
nécessaires.

Le sénateur Fairbairn: Une derniére question. Je suppose
que les cours de formation se multiplient.

M. Maclaren: Oui, en effet.

Le sénateur Fairbairn: Pour ce qui est des trois options que
vous avez mentionnées, avez-vous une date ou quelque idée du
moment ol I’on prendra une décision quant au report du délai?
Des réunions sont-elles prévues dans un proche avenir avec le
Ministre ou le Ministére avant que la machine ne se mette en
branle?

M. Maclaren: Nous avions cru qu’on nous accordait un délai
d’un an. Nous avions cru que cela était entendu. Ce n’est qu’en
septembre dernier que des représentants du gouvernement
fédéral et des provinces ont décidé de n’accorder que six mois
aux camionneurs au lieu de I'année supplémentaire. Je ne puis
dire si d’autres personnes croyaient disposer de plus de six
mois. Nous étions assez limités par ce délai pour préparer le
matériel et le faire imprimer. Celui-ci devait étre prét pour que
nous puissions commencer la formation. Nous n’avions donc
pas d’autre choix que de perdre un ou deux mois pour nous
préparer au cours de ces six mois, et nous avons toujours des
problémes. Aucune rencontre n’était prévue avec le Ministre.
Beaucoup de mes employés auraient certes aimé rencontrer le
Ministre et lui faire part de leur probléme. Nous I’avons ren-
contré. Certains d’entre nous estiment qu’il leur faut un an ou
qu’il leur faudrait ceci ou cela. Lorsqu’il faut respecter un
délai que I'on croit impossible, il faut alors proposer quelque
chose de raisonnable; nous leur avons alors demandé de nous
donner jusqu’a la Féte du travail. Nous aimerions trente jours
de plus. Quelques-uns parmi nous auraient préféré un délai
plus long, mais nous sommes finalement convenus de la Féte
du travail. Je crois que si nous obtenons I'été nous aurions des
chances de réussir.

Le sénateur Stollery: Monsieur Maclaren, je vous ai peut-
étre mal compris lorsque vous nous avez expliqué que vous
représentiez les transporteurs publics.

M. Maclaren: Oui.

Le sénateur Stollery: Y a-t-il une autre association de
camionneurs a part la votre?

M. Maclaren: Mais oui. Il y a I’Association canadienne du
camionnage d’entreprise. Celle-ci représente les flottes privées.

Le sénateur Stollery: Quelle est la différence entre une flotte
privée et un transporteur public?

M. Maclaren: Loblaws, Canadian Tire ou Stelco posséde sa
propre flotte de camions. Quantité de trés gros expéditeurs,
surout sur les routes trés fréquentées, par exemple entre Mont-
réal et Toronto, ol vous avez des entreprises apparentées aux
deux extrémités, possédent leurs propres camions. Environ la
moitié des camions qui circulent sur la 401 de jour appartien-



30-4-1985

Transports et communications B8t 19

[Text]

ably private trucks during daytime, hauling truckloads of bed
springs or supplies to Canadian Tire, or whatever. Our com-
mon carriers also haul truckloads. You can get the efficiency
of a dedicated fleet back and forth with a private fleet, but
that same shipper, if he has one-half truckload a week going
off in all directions, would not find it worthwhile to have his
own truck to haul that. So he would use the common carrier.
The same applies if it is less than a truckload, where you have
to pick up smaller shipments to consolidate, to take over the
highway. That is practically all hauled by the common carrier
truckers across the country.

Senator Stollery: So some of those large chemical trucks
that one sees on the 401 might be privately owned.

Mr. Maclaren: Yes, such as Dow Chemicals. The oil compa-
nies have their own fleets, although they also contract out.
Whether they contract out or use for-hire is hard to tell,
because the trucks are often painted with the oil company’s
logo. The brewers have a lot of their own trucks.

Senator Stollery: So there are other fleets of trucks that are
carrying—

Mr. Maclaren: Oh, sure. The hire trucking industry is the
smallest part of the trucking industry.

Senator Stollery: And they have their own problems which
are different from your own. Presumably if they are in the
habit of carrying hazardous chemicals, they have already
developed a technique—

Mr. Maclaren: Our feeling has been that the people in the
bulk carriage of chemicals and things darn well should have
some pretty sophisticated systems available to them now. So it
would be just a question of assimilating detail in order to make
a transition. They placard—

Senator Stollery: They put up the sign, the placard.

Mr. Maclaren: I think they use most of them. They use the
American system, I believe, or something pretty close to it.

Senator Stollery: Anyway, that is a different story. My
other point is that it seems to me there is a question of tremen-
dous liability with certain kinds of accidents, such as the one
that has taken place. I suppose there will always be a problem
of the small, private trucker that is not big enough, who has
one truck and is liable to go and take someone’s transformer
that is not properly packed and carry the stuff down the high-
way. I suppose there is a limit to what the government can do
about that.

Mr. Maclaren: One thing that the Transportation of Dan-
gerous Goods Regulations and the act will do is place the onus
on the shipper, the handler, as well as the transport company;
and that onus sticks with the shipper or owner of the goods
during transport. It may result in shippers trying to pass title
before the goods move, or pass title to the carrier. There may

[Traduction)

nent probablement a des entreprises privées, transportant une
pleine charge de sommiers ou de fournitures pour Canadian
Tire, ou n’importe quoi. Nos transporteurs publics camionnent
également de pleines charges. Un expéditeur peut se fier 4 sa
propre flotte aller et retour, mais s’il n’a besoin de faire trans-
porter que des demi-charges chaque semaine dans toutes les
directions, il ne vaut pas la peine qu'il ait son propre camion. Il
recourt donc aux services d’un transporteur public. Il en va de
méme s'il faut transporter moins qu’une pleine charge,
lorsqu’il faut prendre livraison d'un chargement de moindre
importance pour remplir le camion, pour emprunter I'auto-
route. Ce sont les transporteurs publics qui transportent ces
marchandises dans tout le pays.

Le sénateur Stollery: Certains des gros camions transpor-
tant des produits chimiques que 'on peut apercevoir sur la 401
peuvent donc appartenir a des particuliers.

M. Maclaren: Oui, par exemple Dow Chemicals. Les socié-
tés pétroliéres possédent leur propre flotte de camions méme
s’il leur arrive de sous-traiter. Il est difficile de dire si elles
sous-traitent ou louent étant donné que les camions sont sou-
vent peints aux couleurs de la société. Les brasseries sont pro-
priétaires d’un grand nombre de leurs camions.

Le sénateur Stollery: 11 y a donc dautres flottes de camions
qui transportent . . .

M. Maclaren: Naturellement. L’industrie du camionnage

par location est celle qui a le moins d’importance dans I'indus-
trie du camionnage.

Le sénateur Stollery: Et elle est aux prises avec des problé-
mes que vous ne connaissez pas. Il faut supposer que si elle
transporte des produits chimiques dangereux, elle a déja mis
au point une technique . . .

M. Maclaren: Nous croyons que les entreprises qui trans-
portent en vrac des produits chimiques doivent avoir a I’heure
actuelle a leur disposition des spécialistes et des systémes per-
fectionnés. 1l s’agit donc simplement d’assimiler les détails
pour effectuer la transition. Ils posent des plaques . . .

Le sénateur Stollery: Ils installent des plaques.

M. Maclaren: Je crois que les sociétés les utilisent presque
toutes. Elles utilisent le systéme américain, je crois, ou un sys-
téme trés apparenté.

Le sénateur Stollery: De toute fagon, c’est une tout autre
histoire. L’autre point que je voulais faire ressortir, c’est qu'il
me semble que la responsabilité est énorme pour certains acci-
dents comme celui qui vient tout juste de se produire. Je sup-
pose qu'on ne pourra jamais empécher le petit camionneur
privé qui accepte de transporter le transformateur de
quelqu’un méme si celui-ci n’est pas bien emballé. Je suppose
qu’il y a des limites & ce que le gouvernement peut faire a ce
sujet.

M. Maclaren: Le réglement sur le transport des marchandi-
ses dangereuses et la loi rejetteront notamment la responsabi-
lité sur I'expéditeur, le transporteur et la société de transport.
Cette responsabilité demeure celle de I'expéditeur ou du pro-
priétaire des marchandises pendant le transport. Si cela a pour
résultat d’inciter les expéditeurs a tenter de refiler le titre de
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be some play in there, I don’t know. But because of the Trans-
portation of Dangerous Goods Regulations, since it creates a
comprehensive system, it will be a lot harder for people to
dodge their responsibility.

Senator Stollery: But, I guess we can accept that there will
be a problem of enforcement, and if there is an accident there
will be the question of insurance and liability.

Mr. Maclaren: Yes. Certainly shippers will know what it is
all about—shippers of goods that really are dangerous I think
that in every case, they should be very apprehensive of whom
they are dealing with, in terms of the carrier. They will want to
know if he has properly trained his people. That is another
thing that is putting pressure on us.

Senator Stollery: So there are approximately 80,000 people
in your industry, and obviously there is a very large number of
people, as you have pointed out, who require this training
before July 1. Aren’t those potentially large insurance claims
in the case of an accident a strong incentive for common carri-
ers to be careful about living within the letter of the law, par-
ticularly if the carrier has enough trucks that a heavy law suite
could be filed against him?

Mr. Maclaren: The trucking industry today is more con-
scious of insurance than ever before. The cost of insurance is
going through the roof and there are a lot of reasons for this,
including lower interest rates which caused the earnings of
insurance companies to fall. Previously they were cutting pre-
miums in order to get hold of money to invest, and now they
are stuck with that so premiums have been going way up. Also,
there have been a lot of serious accidents. The re-insurers are

tightening up. The insurance industry has not been very profit-
able recently.

. Through all this, the impact is greater on the smaller truck-
ing firm. It has to insure against that one awful accident with
fewer trucks whereas the bigger firm can insure against that
one awful accident over a broader base of vehicles. So there
really is an incentive. Outside the dangerous goods code, Part
IV of the Canada Labour Code will create a tremendous onus,

an absolute onus, on extra-provincial truckers when it comes
into force next year.

Senator Stollery: I get the impression from what you are
saying that the government is imposing an unrealistic deadline.
Are tpere not a great many forces who have an interest in that
deadlgne Peing more realistic. I am thinking, not only of the
Fruckmg industry, but of the insurance industry and I am sure
it would not take very much imagination to come up with
several other elements that have an interest in insuring that
there is enough time to provide proper training.

Mr. Maclaren: That is true, but the problem from both the
political and public standpoint is that we have waited too long

[Traduction)

propriété avant que la marchandise ne soit transportée ou a
refiler le titre au transporteur. Il y a peut-étre une marge de
manoeuvre, je ne sais pas. Mais comme le réglement sur le
transport des marchandises dangereuses établit un systéme
complet, il sera beaucoup plus difficile pour les gens de se
dérober devant leurs responsabilités.

Le sénateur Stollery: Mais, je suppose que nous pouvons
admettre qu'un probléme se posera en ce qui concerne |'appli-
cation et que s’il y a un accident, la question de I’assurance et
de la responsabilité se posera.

M. Maclaren: Oui. Il n’y a pas de doute que les expéditeurs
sauront 4 quoi s’en tenir, les expéditeurs de marchandises qui
sont vraiment dangereuses. Je crois que dans chaque cas ils se
demanderont 4 qui ils ont affaire, pour ce qui est du transpor-
teur. Ils voudront savoir si ses employés ont suivi une forma-
tion adéquate. Cela vient s’ajouter aux pressions qui s’exercent
Sur nous.

Le sénateur Stollery: Votre industrie compte donc environ
80 000 personnes dont un nombre de toute évidence trés
important doit étre formé avant le ler juillet, comme vous
I’avez souligné. Les demandes d’indemnisation qui seront pro-
bablement importantes dans le cas d’un accident, n’incitent-
elles pas fortement les transporteurs publics a étre prudents et
a respecter la loi 4 la lettre surtout si le nombre de camions
que le transporteur posséde justifie une poursuite importante
contre lui?

M. Maclaren: L’industrie du camionnage est beaucoup plus
consciente aujourd’hui de 'assurance qu’elle ne I'a jamais été.
Le coiit des assurances devient exhorbitant et cela pour un
grand nombre de raisons y compris les taux d’intérét peu élevés
qui réduisent les bénéfices des sociétés d’assurances. Aupara-
vant elles diminuaient les primes afin d’avoir de l'argent a
investir. Elles sont maintenant coincées et n’ont d’autre choix
que de relever les primes. En outre, il y a eu beaucoup d’acci-
dents graves. Les réassureurs resserrent le marché de I’assu-
rance qui n’était pas trés rentable récemment.

Ce sont les petites entreprises de camionnage qui en subis-
sent le contre-coup. Celles-ci doivent en effet s’assurer contre
un accident grave en disposant de peu de camions tandis que
’entreprise plus importante peut s’assurer contre cet accident
en disposant d’un nombre beaucoup plus important de véhicu-
les. Il y a donc vraiment une incitation. A part cela, le Code
sur les marchandises dangereuses, partie IV du Code canadien
du travail, rejettera une responsabilité incroyable, une respon-
sabilité absolue, sur les camionneurs extra-provinciaux, lorqu’il
entrera en vigueur I'année prochaine.

Le sénateur Stollery: J’'ai I'impression, d’aprés ce que vous
dites, que le gouvernement impose un délai irréaliste. N’y a-t-il
pas de nombreuses forces qui ont intérét a ce que ce délai soit
plus réaliste. Je pense non seulement a I'industrie du camion-
nage mais aux assurances et je suis convaincu qu’il ne faudrait
pas beaucoup d’imagination pour trouver plusieurs autres sec-
teurs qui auraient intérét 4 ce que I'on garantisse un délai suf-
fisant pour assurer une formation appropriée.

M. Maclaren: C’est vrai, mais le probléme, tant des points
de vue politique que public, c’est que nous avons attendu trop
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and that it must be put into force. Somehow there is the
impression that there is a magic solution if only the paper solu-
tion is in place, that all will be well and these awful accidents
will not happen.

Senator Stollery: 1 understand that. The PCB accident
could have happened at any time but it just happened to occur
last week. However, that does not make it any easier to train
40,000 men in handling dangerous materials.

Mr. Maclaren: Again, we felt that there should have been a
two-stage approach to all this. The government could have
gone after the worst hazards first and left the general freight
industry the extra time it was looking for.

Senator MacDonald (Halifax): On this chilling thought
with respect to fudging training, being in contravention of the
act or refusing to ship, do you have any idea of the volume of
dangerous goods businesses carry , other than consumer com-
modities?

Mr. Maclaren: I have no idea but it is a $6 billion industry.
Much of it is not dangerous goods, although a local trucker
called me recently to inquire whether a truck load of hay was
considered dangerous goods. I said no, but upon checking with
Mr. Tardif, I was informed that it was. I am informed that a
truckload of asphalt on its way to where it is to be laid is con-
sidered dangerous goods. I understand that the intention now
is to back away from this comprehensive coverage of consumer
commodities.

Senator MacDonald (Halifax): But I do not think that the
pressure we are feeling with respect to this matter is caused by
bails of hay being considered dangerous goods.

Mr. Maclaren: No.

Senator MacDonald (Halifax): But you have no idea of the
volume of dangerous goods, and I am referring to the kind
which, for example, can poison people.

Mr. Maclaren: We could take a look at the Statistics
Canada data by commodity and determine the volume of
petroleum products and chemicals. Then we could find out, at
least for the for-hire industry what the total revenues would
be. I would think that with regard to bulk, you are dealing
with about 10 to 15 per cent of the industry. However, there
are billions of dollars in dangerous goods crossing the border
between Canada and the United States every year. For exam-
ple, whiskey is considered dangerous goods.

Senator MacDonald (Halifax): Is there any reward for a
carrier who meets these standards by July 1?

Mr. Maclaren: Given what is happening in terms of the cost
of equipment, cost of law suites and cost of insurance, they
alone should be sufficient reward for everybody to run as safe

[Traduction]

longtemps et qu'il faut maintenant adopter le réglement. On a
semble-t-il I'impression que le réglement réglera le probléme
comme par magie, que tout ira bien et que ces accidents terri-
bles ne se produiront pas.

Le sénateur Stollery: Je comprends. L’accident avec le BPC
aurait pu arriver & n’importe quel moment, mais il se trouve
que cela c’est passé la semaine derniére. Toutefois, cela ne
facilite pas notre tdche qui consiste & former 40 000 hommes
dans le domaine de la manutention des matiéres dangereuses.

M. Maclaren: Je le répéte, nous avions cru que cela se ferait
en deux temps. Le gouvernement aurait pu s’occuper d’abord
des dangers les plus graves et accorder a I'industrie du trans-
port le délai supplémentaire qu’elle réclame.

Le sénateur MacDonald (Halifax): Au sujet de ce plan don-
nant le frisson et consistant a esquiver la formation, a contre-
venir 4 la loi ou 4 refuser de transporter des marchandises,
pouvez-vous nous donner une idée du volume de marchandises
dangereuses que transporte les sociétés, 4 part les produits de
consommation? :

M. Maclaren: Je n’en ai aucune idée, mais il s’agit d’une
industrie de 6 millards de dollars. Il s’agit en grande partie de
marchandises qui ne sont pas dangereuses bien qu’une associa-
tion locale de camionnage m’ait téléphoné pour me demander
si des chargements de foin étaient considérés comme des mar-
chandises dangereuses. J'ai répondu non, mais aprés avoir véri-
fi¢ auprés de M. Tardif, j’ai appris qu'ils faisaient partie de
cette catégorie. J'ai appris qu'un chargement d’asphalte est
considéré comme une matiére dangereuse au cours de son
transport vers son lieu d'épandage. L’intention a I’heure
actuelle est de s’éloigner de cette catégorie générique des pro-
duits de consommation.

Le sénateur MacDonald (Halifax): Mais je ne crois pas que
la pression que nous ressentons en ce qui concerne cette ques-
tion est causée par des balles de foin considérées comme mar-
chandises dangereuses.

M. Maclaren: Non.

Le sénateur MacDonald (Halifax): Mais avez-vous une idée
du volume de marchandises dangereuses, et je veux en particu-
lier parler de celles qui peuvent empoisonner les gens?

M. Maclaren: Nous pourrions jeter un coup d’oeil sur les
données de Statistique Canada par produits afin de déterminer
le volume de produits pétroliers et de produits chimiques. Nous
pourrions alors trouver, du moins pour I'industrie du camion-
nage par location, quels sont les revenus globaux. Le transport
en vrac, représente selon moi entre 10 et 15 p. 100. Toutefois,
des milliards de dollars de marchandises dangereuses traver-
sent chaque année la frontiére entre le Canada et les Etats-
Unis. Par exemple, le whisky est considéré comme une mar-
chandise dangereuse.

Le sénateur MacDonald (Halifax): Prévoit-on une récom-
pense pour un transporteur qui satisfait & ces normes d’ici au
ler juillet?

M. Maclaren: Le coit de I'équipement, le coiit des poursui-
tes judiciaires et le coit de 'assurance, devraient suffire 4 eux
seuls 4 convaincre n’importe qui d’étre le plus prudent possible.
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an operation as they possibly can. That is one of the things we
try to pound into the industry’s head in our training programs.
It is just a little discouraging when you are giving it your best
shot—and our people are—to feel that you are not going to
make it because somebody picked, out of the air, a certain date
by which everybody must comply. Clearly, there had to be a
date.

Senator Muir: Your major problem seems to be one of time.
From the time you first realized that something like this bill
might come into force, what is the time involved?

Mr. Maclaren: The bill has been in the embryo stage for
about eight years.

Senator Muir: That is the answer I was trying to get from
you.

Mr. Maclaren: The regulations have been in the drafting
stage for four years.

The Chairman: You will recall that they came before this
committee in draft form in 1980.

Mr. Maclaren: But the last version of the regulations will be
substantially different from the earlier version. We could not
start to prepare the material for training until the last version
of the regulations was available. We had a pretty good idea of
what was going to be in the regulations but all the tables and
so on necessary to put together fairly sophisticated material
could not be drawn up until the final regulations were in place.

Senator Muir: [ realize that but with your knowledge of the
industry and foresight over eight years and then four years of
regulations was there not some thought given to training of
some type?

Mr. Tardif: We developed a program in 1982 but when we
saw the first draft of the regulations we felt that we had to
scrap it entirely. At that point we made the decision to wait
until the final draft of the regulations was published. Other-
wise, we would be involved in a process of continuously start-
ing over again. I think we made a wise decision.

‘Mr. Maclaren: Some of the bigger trucking operations have
tried to determine the cost of the training regime—the
materials for all the trucks and trailers, the cost of taking
abqut ?0,000 pieces of equipment out of service, not neces-
sarily in the maintenance cycle, to put on these holders, the
buymg of the placards, and taking people out of operation to
train—and the best figure we can come up with is about $20
million for the for-hire trucking industry.

Senator Muir: Twenty million?

Mr. Maclarng Yes. Therefore we did not launch into com-
prehc'nswe training until we knew what had to be done. We
certainly knew what was coming and were apprehensive.

Senator Muir: I presume that the people you represent must
have had some type of training over the years regarding dan-
gerous goods, even if not enough to qualify them to meet all of
these regulations.

[Traduction]

C’est ce que nous essayons notamment de faire comprendre a
'industrie dans le cadre de nos programmes de formation.
C’est un peu décourageant lorsque aprés n’avoir ménagé aucun
effort vous vous rendez compte que vous n’atteindrez pas votre
but parce que quelqu'un a fixé arbitrairement une date que
tout le monde doit respecter. De toute évidence, il fallait
qu’une date soit fixée.

Le sénateur Muir: Votre principal probléme semble étre une
question de temps. Combien de temps s’est-il écoulé depuis que
vous vous étes rendu compte qu’un projet de loi de ce genre
pourrait étre adopté?

M. Maclaren: Cela fait environ 8 ans que le projet de loi est
a I’état embryonnaire.

Le sénateur Muir: C’est ce que je voulais vous entendre dire.

M. Maclaren: Le réglement est en cours de rédaction depuis
quatre ans.

Le président: On se souviendra que le comité a déja étudié le
projet de réglement en 1980.

M. Maclaren: La derniére version différera passablement de
la précédente. Nous ne pouvions pas commencer a préparer du
matériel de formation avant d’avoir en main la derniére version
du réglement. Nous savions de fagon assez précise ce qu'il
devait contenir, mais nous ne pouvions pas, sans disposer du
réglement définitif, dresser des tableaux et tout ce qu'il faut
pour préparer du matériel pédagogique assez complexe.

Le sénateur Muir: Je comprends, mais étant donné la con-
naissance que vous avez de ce secteur, les prévisions échelon-
nées sur huit ans et les quatre années de préparation du régle-
ment, n’avez-vous pas songé a une certaine formation?

M. Tardif: Nous avons mis au point un programme en 1982
mais voyant la premiére version du réglement nous avons jugé
bon de renoncer. Nous avons préféré attendre la publication de
la version définitive du réglement. Autrement, il nous aurait
fallu recommencer sans cesse. Je crois que nous avons pris une
sage décision.

M. Maclaren: Certaines grosses entreprises de camionnage
ont entrepris de calculer le coiit du programme de formation,
c’est-a-dire les coiits du matériel qu’il faudra pour tous les
camions et les remorques, du retrait d’environ 90 000 piéces
d’équipement pas nécessairement pour entretien, pour poser les
encadrements de panneaux, I’achat de ces panneaux, de la
mise en disponibilité temporaire du personnel en formation.
Or, selon les évaluations les plus modestes le secteur du
camionnage devra consacrer 20 millions de dollars a ce pro-
gramme de formation.

Le sénateur Muir: Vingt millions de dollars?

M. Maclaren: C’est cela. C’est pourquoi nous n’avons pas
voulu lancer de programme de formation avant de savoir ce
qu’il fallait vraiment faire. Nous savions évidemment & quoi
nous attendre et le redoutions.

Le sénateur Muir: Je suppose qu’au fil des ans vos membres
ont di donner une certaine formation sur le transport des mar-
chandises dangereuses, méme si elle ne correspond pas tout a
fait aux exigences prévues dans le réglement.
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Mr. Tardif: Actually, they only had to train people in three
areas, mostly. One was bulk carrying; the big tanker going
down to the U.S. Secondly, if they had to carry explosives,
obviously there was a regime there and three, radioactive
materials. As far as the rest is concerned, since there is no
identification of what are dangerous goods, the shipper did not
tell us what are dangerous goods, so we could not train our
people for what, at the moment, does not exist. I say again,
there are only those three areas that I mentioned where we
train our people at the moment. Those people have obviously
trained, and there are extensive regulations out there in these
areas.

Mr. Maclaren: Following on what Mr. Tardif has said, one
of the benefits from having a regime like this is, indeed, the
safety of our own employees, because if you do not know what
you are carrying, if something leaks, you do not know how to
handle it and mistakes can be made. Therefore there certainly
will be a benefit from having the proper identification of these
goods when they are being transported.

Senator Muir: However, during the years that these people
have been involved in this type of business, they must have
some knowledge of dangerous goods, and therefore would it
not be easier to train them now?

Mr. Maclaren: Only the specialists, sir, have that knowledge
and training.

Senator Muir: You are not, however, picking them up off
the streets and saying, “We are starting tomorrow.”

Mr. Maclaren: No, but the whole point is that for a large
part of the general freight industry, that is exactly what the
position was. It was the specialists, the bulk people, the explo-
sives carriers, the carriers of radioactive material or whatever:
Those people, and people carrying things like PCBs with an
identifiable limited list of particularly hazardous substances in
any quantity. We said, “Go with them first” since many of
them will have had some experience and they should have
inside those companies the know-how of what they are dealing
with and how to handle those things. Therefore we have said
for some time: “Stage it and go with that first.” However, with
respect to the general freight carrier, I do not know why it was
thought that a general trucker of consumer commodities who
is trucking materials to a grocery store would be carrying
material that would qualify as dangerous goods that might
require placarding of a truck and special handling of documen-
tation. There was no reason to think that there was a hazard
there. Yet the regulations ended up saying that that was a haz-
ard, and therefore you must train.

Senator Muir: You may not want to reply to this question,
but I am sure that your knowledge extends for quite some dis-
tance. Do we have tankers and big trucks moving around all
over this country every day carrying something like PCBs?

Mr. Maclaren: I certainly hope they are not carrying PCBs,
senator. On the other hand, if nobody will allow the PCBs to

[Traduction]

M. Tardif: En réalité, nous n’avons eu a former des gens que
dans trois grands secteurs. Premiérement, celui du transport en
vrac; il s’agit des énormes camions-citernes qui descendent aux
Etats-Unis. Deuxiémement, les entreprises transportant des
explosifs ont aussi recu une formation, et troisitmement on a
donné une certaine formation en matiére de transport de pro-
duits radioactifs. Pour le reste, les marchandises dangereuses
n’ayant pas été définies, et 'expéditeur ne nous disant pas s'il
s’agissait de marchandises dangereuses, nous ne pouvions pas
former nos gens pour faire face a un probléme dont on ne
reconnaissait alors pas I’existence. Je répéte que pour l'instant
nous ne pouvons former nos employés qu’en ce qui concerne
trois secteurs principaux. Ces personnes ont été formées et il
existe déja des tas de réglements.

M. Maclaren: Selon M. Tardif, un des avantages d'un tel
programme de formation est d’assurer la sécurité de vos pro-
pres employés. S’ils ne savent pas ce qu’ils transportent et que
survient une fuite, ils ne sauront pas quoi faire et risquent de
commettre des erreurs. Il sera donc certainement bon d’étique-
ter correctement ces marchandises en vue de leur transport.

Le sénateur Muir: Depuis le temps que ces gens assurent ce
type de transport, ils doivent connaitre assez bien les marchan-

dises dangereuses et il n’en sera peut-étre que plus facile de les
former maintenant?

M. Maclaren: Seuls les spécialistes possédent ces connais-
sances et cette formation.

Le sénateur Muir: Il ne s’agit pas d’accrocher les gens au

passage pour leur dire que la formation commence demain
matin.

M. Maclaren: Non, mais pour une grande partie du secteur
du transport de fret, c’est le cas. Il s’agit de spécialistes, de res-
ponsables du transport en vrac, de transporteurs d’explosifs ou
de matériaux radioactifs, donc de ces gens et de ceux qui trans-
portent des choses comme du BPC et quelques autres sub-
stances particuliérement dangereuses. Nous avons proposé de
les former eux d’abord parce qu’un grand nombre posséde déja
une certaine expérience. De plus, ces sociétés doivent disposer
d’un certain savoir-faire, connaitre les produits qu'ils manipu-
lent et la fagon de le faire. Nous disons depuis longtemps que
c’est par 1a qu’il faut commencer. Toutefois, en ce qui concerne
les transporteurs de fret, je ne vois pas pourquoi on a pensé que
les marchandises qu’un camionneur transporte vers une épice-
rie pourraient étre qualifées de dangereuses et donc nécessiter
l'affichage d’'un panneau des documents spéciaux. Il n'y a
aucune raison de croire que ce type de transport suppose un
danger. Cependant, les auteurs du réglement estiment qu’il y a

bel et bien danger et qu’il faut par conséquent assurer une for-
mation.

Le sénateur Muir: Vous ne voulez peut-étre pas répondre a
cette question, mais je suis persuadé que vous en savez fort
long. Circule-t-il au pays des camions-citernes et d’énormes

camions qui chaque jour transportent des produits du genre
BPC?

M. Maclaren: Jespére sincérement qu'ils ne transportent
pas de BPC, sénateur. Par ailleurs, si personne ne permet
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be destroyed in their local community, then they are probably
moving around more than anyone knows and I do not know if
that is the truckers’ fault. We have all heard so much about
PCBs recently and I understand that something like 40,000
tonnes were just dumped before people discovered a few years
ago in the 70s that PCBs were a hazard. Therefore, somewhere
in dumps there are 40,000 tonnes of PCBs loose in Canada. 1
think it is 40,000 tonnes. I am not sure of the exact amount
but in any event, there are a lot of dangerous substances mov-
ing around in the world we live in.

Senator Muir: Thank you, Mr. Chairman.

The Chairman: Thank you, Senator Muir. Senator Mac-
donald.

Senator Macdonald (Cape Breton): Just following up on
Senator Muir’s question, this training course you are talking
about, apparently there was no satisfactory kind of training
prior to this course you are putting on?

Mr. Maclaren: No.

Senator Macdonald (Cape Breton): Just what is your train-
ing course? How long will it take?

Mr. Tardif: It depends, senator. Let’s say we have three
phases. The first phase is to train the instructor; in other
words, people who will instruct the other people. For that, we
are looking at approximately a day and-a-half to two days.

Senator Macdonald (Cape Breton): That is using that big
book you have there?

Mr. Tardif: If you want to give a comprehensive under-
standing of what these things are all about and do a fairly good
job, it takes about two days or a day and-a-half. This is what
people are doing now.

Going down the list to the terminal people, the people that
are involved with shipping documents who have to make cer-
tain decisions, we will be looking at approximately six to eight
hours.

Senator Macdonald (Cape Breton): The people who are
looking after the documentation, they must have been able to
do that prior to your course?

Mr. Tardif: No, because the shipping documents, under
these new regulations, are new shipping documents; totally

new. It creates a whole new regime, new information and so on
and so forth.

Senator Macdonald (Cape Breton): So you are looking at
two days, so far, for the first two phases?

Mr. Tardif: Yes. When you get down to truck drivers and
the people involved in the final application of these regulations,
we are looking at approximately four to six hours.

Senator Macdonald (Cape Breton): Perhaps three days all
told for your courses?

Mr. Tardif: Within a company, if you are talking in terms of
30 instructors and 30 truck drivers, you are looking at approxi-
mately three days.

Se.na.tor- Macdonald (Cape Breton): Do your people have
any jurisdiction over the provincial officials who make up your
federation?

[Traduction)]

qu’on détruise le BPC dans sa localité, il faut bien qu’on le
transporte. Il en circule probablement plus qu’on ne I'imagine
et ce n'est certainement pas la faute des camionneurs. Nous
avons beaucoup entendu parler du BPC récemment. On en
aurait méme rejeté quelque 40000 tonnes, juste avant de
découvrir, dans les années soixante-dix, que le BPC était dan-
gereux. Il existe donc au Canada, dans des décharges, quelque
40 000 tonnes de BPC non confiné. Je pense qu’il s’agit bien de
40 000 tonnes. Je ne saurais I'affirmer, mais quoi qu'il en soit
nous vivons dans un monde rempli de substances dangereuses.

Le sénateur Muir: Je vous remercie, monsieur le président.

Le président: Merci, sénateur Muir. Vous avez la parole,
sénateur Macdonald.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Pour donner suite a
la question du sénateur Muir, & propos de la formation dont
vous parlez, il semble qu’il n’existait aucune formation satisfai-
sante avant ce cours que vous étes en train de mettre au point?

M. Maclaren: Aucune.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): En quoi consiste
votre cours de formation? Combien de temps dure-t-il?

M. Tardif: Cela dépend, sénateur. Disons simplement que
trois phases sont prévues. La premiére consiste a former I'ins-
tructeur, celui qui formera les autres. Pour cela, nous pré-
voyons un cours d’une journée et demie a deux deux jours.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Vous utilisez le gros
manuel que vous avez 1a?

M. Tardif: Pour bien faire comprendre de quoi il s’agit, pour
faire un vrai bon travail, il faut une journée et demie ou deux
jours. C’est ce qu’on donne actuellement.

Quand au personnel du terminal, & ceux qui s’occupent des
documents d’expédition et qui ont a prendre certaines déci-
sions, il faudra compter de six 4 huit heures..

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Les gens qui s’occu-
pent des documents doivent avoir déja fait ce travail avant de
suivre votre cours?

M. Tardif: Non, les documents d’expédition que prévoit le
nouveau réglement sont entiérement nouveaux. Il s’agit d’un
régime tout 4 fait différent.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Vous prévoyez donc
qu’il faudra deux jours, pour les deux premiéres phases?

M. Tardif: C’est cela. En ce qui concerne les camionneurs et
ceux qui s’occupent de I'application du réglement, il faut
compter de quatre 4 six heures.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Il faudrait peut-étre
trois jours pour tous vos cours?

M. Tardif: Dans une société qui compterait trente instruc-
teurs et trente camionneurs, il faudrait compter environ trois
jours.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Avez-vous un pou-
voir quelconque sur les dirigeants provinciaux qui constituent
votre fédération?
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Mr. Maclaren: No, it works the other way, senator. We are
a creature of the provincial associations. It is a genuine federa-
tion.

Senator MacDonald (Halifax):
Maclaren, you have abut 2,000 bosses?

In other words, Mr.

Mr. Maclaren: Yes. Sometimes more, it seems.

Senator Macdonald (Cape Breton): Therefore there is noth-
ing you can do about it if a provincial member says he does not
wish to have anything to do with these new regulations?

Mr. Maclaren: I want to assure you of this, senator: None of
them have said that they will have nothing to do with the new
regulations. I will say, however, that some of them have differ-
ent levels of sophistication. Some of them are bigger associa-
tions than we are. For instance, Alberta, Ontario and Quebec;
some of them are one-man associations, such as the Atlantic
Provinces Trucking Association which covers four provinces.
That is a great deal of territory. The British Columbia Truck-
ing Association and Saskatchewan; these are not very big asso-
ciations. They are basically one-man shows. They have had to
bring in outside people and make them their specialists for
training. Some of them were amongst the 30 people who came
to Ottawa for the four-day master course. They then go home
and train other trainers, and that is the book they use. Tomor-
row, we are sending out nearly 200 of these training books, so
we are still shipping out material for trainers.

In the meantime, courses for employees are on now in most
parts of the country. I must point out, however, that there is a
different capability of training between the very large compa-
nies that can put their own management people into training
courses and then do the further training in-house and the
smaller people who have to come and take the general courses
offered by the associations.

Senator Macdonald (Cape Breton): My feeling is that, yvhile
you have emphasized that you are training for the majority of
the goods, you paint a very haphazard picture in the way of
doing business prior to the time that these courses were estab-
lished.

Mr. Maclaren: | would just say again, senator, if you take a
look at the regulations, which are approximately 800 pages,
there were many changes between the first version and the
final version. I think we can legitimately say that we could not
start putting that training material together until the final ver-
sion of the regulations came out.

Senator Muir: [ agree with that.

The Chairman: Mr. Maclaren, how many provinces had
regulations governing the transportation of dangerous goods
before these federal regulations were drafted?

Mr. Tardif: Two provinces at the moment have some regula-
tions in place, Ontario and Quebec. Those regulations cover
combustible liquids, diesel fuel and gasoline. Some Rrovinces
have regulations governing the transportation of pesticides, but
the enforcement of those regulations varies from province to
province. The two pieces of legislation that do exist cover a
minimum number of products compared to the 3500 we have
now.

[Traduction]

M. Maclaren: Non, ce serait plutét le contraire, sénateur.
Nous sommes I'expression de la volonté d’associations provin-
ciales et formons une véritable fédération.

Le sénateur MacDonald (Halifax): C'est donc dire, mon-
sieur Maclaren, que vous avez environ 2 000 patrons?

M. Maclaren: Oui, et parfois davantage, il me semble.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Vous ne pouvez donc
rien faire si un membre provincial dit qu'il ne veut rien savoir
du nouveau réglement?

M. Maclaren: Je peux vous dire une chose, sénateur: aucun
n’a jamais dit qu'il ne voulait rien savoir du nouveau régle-
ment. J’avoue toutefois que certains ont plus de pouvoir que
d’autres. Certains forment des associations plus importantes
que la notre. Je pense, par exemple, & I’Alberta, a I'Ontario et
au Québec. Par ailleurs, I’ Atlantic Provinces Trucking Asso-
ciation couvre quatre provinces. C'est un immense territoire.
Pour ce qui est de la British Columbia Trucking Association
et de I'association de la Saskatchewan, elles ne sont pas trés
imposantes. Leur effet y est fort restreint. Elles ont di prendre
des gens étranges 4 la question pour en faire leurs spécialistes
de la formation. Certains d’entre eux étaient parmi les trente
personnes qui sont venues 4 Ottawa suivre le cours de forma-
tion de quatre jours. Ils rentrent chez-eux et forment a leur
tour d’autres instructeurs. Voici le manuel qu'ils utilisent.

Demain, nous expédierons prés de 200 de ces manuels a
I’intention des instructeurs.

Entre-temps, dans la plupart des régions du pays, on donne
des cours de formation aux employés. Je dois toutefois dire que
la capacité de formation n’est pas uniforme: les trés grandes
sociétés peuvent affecter leurs propres cadres aux cours de for-
mation et compléter ensuite cette formation sur place, tandis
que les petites entreprises doivent déplacer des gens et suivre
les cours généraux qu’offrent les associations.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): J'ai I'impression que
malgré votre insistance sur le fait que vous donnez des cours de
formation qui touchent la majorité des marchandises, vous
brossez un tableau assez inquiétant de la fagon dont vous pro-
cédiez avant que ces cours ne soient mis en place.

M. Maclaren: Je veux simplement répéter, sénateur, que le
réglement, qui compte environ 800 pages, a subi de multiples
changements entre la premiére et la derniére version. Je pense
que nous pouvons en toute légitimité dire que nous ne pouvions
commencer a réunir du matériel de formation avant de dispo-
ser de la version finale du réglement.

Le sénateur Muir: J'en conviens.

Le président: Monsieur Maclaren, combien de provinces
avaient un réglement régissant le transport des marchandises
dangereuses avant que ce réglement fédéral ne soit rédigé?

M. Tardif: Pour l'instant, deux provinces ont un tel régle-
ment, I'Ontario et le Québec. Ce réglement vise les combusti-
bles liquides, le carburant diesel et I'essence. Certaines provin-
ces ont un réglement qui régit le transport des pesticides, mais
la mise en application varie d’une province a I'autre. Les deux
textes législatifs en vigueur ne visent qu'un petit nombre de
produits, comparativement aux 3 500 produits qui sont mainte-
nant visés par le réglement.
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The Chairman: Do the provincial regulations cover the qual-
ity of the construction of the tank trucks carrying liquids or
gas?

Mr. Tardif: No. There is now a standard for tank trucks
which is covered by the Canadian Standards Association. That
standard is the recommended one, equivalent to the United
States standard.

The Chairman: Quebec and Ontario are the only provinces
with such legislation?

Mr. Tardif: Yes, for gasoline.

The Chairman: Mr. Maclaren, is the training to be subsi-
dized by the federal government?

Mr. Maclaren: No. The initial 30 people were covered by
the federal government, and the initial printing of the small
booklet was covered by the federal government.

The Chairman: But not the cost of printing the larger docu-
ment?

Mr. Maclaren: No.
Senator Muir: Mr. Chairman, I have a supplementary.

In view of what you have stated respecting time periods, Mr.
MacLaren, is it your opinion that this problem has been
created by the previous government, and the current govern-
ment and the Canadian Trucking Association have no respon-
sibility?

Mr. Maclaren: That is a dangerous question, senator.

There surely is enough responsibility to go around. This has
been a very difficult area to develop. It has taken eight years to
develop, and in restrospect, one could look back and say it
could have been accomplished in five years. However, some-
body had to do the leg work, find out what was out there, look
at other systems in operation in other countries and put the
thing together. That was not an easy task. Dozens of private
and public interests tried to get their views into the process.

Quite frankly, we are saying that when transport came up
with the package it was a more elaborate package than we
thought was necessary. We realized that we would have dif-
ficulty training our personnel, and we do not believe we could
have started training our personnel before the regulations were
made available. In fact, some people in the private sector went
out and prepared training pacakages based on earlier versions
of the regulations. From all reports, some of those training
package§ are not very good. Some of those had to be upgraded
substantially.

Wg made the choice that we would wait to prepare our
training program until the regulations were available. We

thought that that would be the proper way to proceed, and we
also thought we had a year to prepare.

Senator Muir: Thank you, Mr. Maclaren. In conclusion,

may I say that the question is not as dangerous as many of the
goods you carry.

The Chairman: Thank you, Mr. Maclaren.

[Traduction)

Le président: Les réglements provinciaux traitent-ils de la
qualité de la construction des camions-citernes qui transpor-
tent des liquides ou des gaz?

M. Tardif: Non. L’Association canadienne de normalisation
a émis une norme applicable aux camions-citernes, qui équi-
vaut a celle des Etats-Unis. C’est celle dont on recommande
’adoption.

Le président: Le Québec et I'Ontario sont les deux seules
provinces a avoir un tel réglement?

M. Tardif: Pour ce qui concerne le transport de I'essence,
oui.

Le président: Monsieur Maclaren, le gouvernement fédéral
financera-t-il la formation?

M. Maclaren: Non. Il a financé la formation des trente pre-
miéres personnes touchées, ainsi que I'impression du livret.

Le président: Mais pas les coiits d’impression du gros docu-
ment?

M. Maclaren: Non.

Le sénateur Muir: Monsieur le président, j’ai une autre
question 4 poser.

Monsieur Maclaren, compte tenu de ce que vous avez déja
dit au sujet du temps nécessaire a la formation, pensez-vous
que la situation découle de I'action du précédent gouvernement
et que le gouvernement actuel et I’Association canadienne du
camionnage n’ont aucune responsabilité a cet égard?

M. Maclaren: Voild une question bien dangereuse, sénateur.

Il y a certainement pas mal de responsabilités a partager. La
tAche a été vraiment trés difficile. Il a fallu huit ans pour y
parvenir, et, en rétrospective, tout compte fait, on estime qu’on
aurait pu y arriver en cinq ans. Cependant, pour aboutir a un
résultat, il fallait bien que quelqu’un s’y mette, voir de quoi il
s’agissait, étudie les systémes qu’utilisent d’autres pays. Ce
n’était pas facile. Des dizaines de groupes d’intéréts publics et
privés ont essayé d’imposer leurs points de vue.

Il faut bien dire que le ministre des Transports a proposé un
programme beaucoup plus élaboré que ce que nous avions
d’abord cru nécessaire. Nous savions qu’il serait difficile
d’assurer la formation de notre personnel, et nous ne croyons
pas que nous aurions pu le faire avant d’avoir en main le régle-
ment définitif. Il y a, bien siir, des gens du secteur privé qui ont
préparé des programmes de formation en s’appuyant sur des
versions antérieures du réglement. Or, tous s’accordent a dire
que ces programmes ne sont pas tous excellents. Certains ont
méme dii étre grandement améliorés.

Pour notre part, nous avons choisi d’attendre la parution du
réglement pour préparer un programme de formation. Nous
avons cru que c’était la bonne fagon de faire et qu'on nous
accorderait de toute fagon un délai d’un an.

Le sénateur Muir: Je vous remercie, monsieur Maclaren. En
conclusion, permettez-moi de dire que la question n’est pas
aussi dangereuse que certaines des marchandises que vous
transportez.

Le président: Je vous remercie, monsieur Maclaren.
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Honourable senators, we now welcome officials from the
Canadian Manufacturers’ Association. Mr. G. L. Thibault,
President of the association will make the opening presenta-
tion. Mr. Thibault is accompanied by Mr. Huxley, Legal
Counsel, and Mr. Gordon Lloyd, Director of Legislation and
Technical Group.

Mr. G. L. Thibault, President, Canadian Manufacturers’
Association: Mr. Chairman, members of the committee, I have
a few introductory comments after which Mr. Huxley will go
through some of the difficulties we see in the regulations as
they currently exist. In view of the questioning that took place
earlier, I think it would be useful to know that the CMA has
represented the manufacturing community for approximately
114 years, and like the previous group the CMA is widely rep-
resentative of the manufacturing community. We calculate
that members of the CMA represent something in the order of
three-quarters of the total activity in manufacturing. So we
have a very wide base.

I should also point out that, like the manufacturing sector as
a whole, three-quarters of the members of the CMA employ
less than 100 people.

Looking at the transportation of dangerous goods regula-
tions in terms of their pervasive impact on almost all manufac-
turers—because of the comprehensive nature of the regula-
tions—it is our conclusion that the regulations must be re-
assessed before they come into effect on July 1, 1985. Both the
time for implementation and the need for a number of substan-
tive changes to the regulations needs to be looked at, with
some political direction as to what type of regulations will be
reasonable and workable.

In the past, the regulations in our view have only been con-
sidered from a technical perspective, largely because they are
so complex. Our members tell us that that technical approach
has led to regulations that are among the most onerous and
complicated they have ever had to deal with. The regulations
are not practical and, in fact, may even detract from safety.
They impose substantial, indeed excessive, costs on manufac-
turers who are only peripherally involved in the transportation
of dangerous goods and on manufacturers in the perfume
industry, who are regulated when clearly they should not be.

Mr. Huxley will provide more details on those problems
when the list we have provided is reviewed with you, but I
should like to make four general points.

First of all, we are not trying to stall the coming into force
of these regulations. We are holding seminars across the coun-
try currently to explain the regulations to our members. We
have delivered a comprehensive review of the regulations to
hundreds of manufacturers already. We have issued a compre-
hensive bulletin for that purpose, a copy of which has been cir-
culated.

We want the regulations to be workable and right, but in
our view that means that the implementation date must be
changed and substantive errors corrected.

Secondly, we think that there is no sense in proceeding with

the regulations when the shippers and carriers affected clearly
will not be able to comply with the regulations by July 1, 1985.

[Traduction)

Honorables sénateurs, nous accueillons maintenant des
représentants de |’Association des manufacturiers canadiens.
M. G. L. Thibault, président de I’Association, fera la déclara-
tion préliminaire. M. Thibault est accompagné de M. Huxley,
conseiller juridique, et de M. Gordon Lloyd, directeur du
groupe technique et juridique.

M. G. L. Thibault, président, Association des manufactu-
riers canadiens: Monsieur le président, honorables membres
du Comité, je ferai quelques observations et M. Huxley vous
exposera ensuite les lacunes que nous avons relevées dans le
réglement actuel. Compte tenu des questions qui ont déja été
posées, je tiens a dire que notre association regroupe les manu-
facturiers depuis environ 114 ans et que, comme le groupe qui
vient de comparaitre, nous représentons trés largement le sec-
teur manufacturier. Nous estimons que nos membres assurent
les trois quarts de toute I’activité manufacturiére. Nous nous
appuyons donc sur une trés large base.

Je dois dire aussi que les trois-quarts des membres de
’A.M.C. comptent moins de 100 employés a leur service, tout
comme I’ensemble de leurs collégues du secteur manufacturier.

En ce qui a trait au réglement concernant le transport des
marchandises dangereuses, 4 son impact global sur presque
tous les manufacturiers—le réglement étant tellement com-
plet—nous en sommes venus a la conclusion qu'il doit étre
réexaminé avant d’entrer en vigueur le 1 juillet 1985. 11 faut
revoir la date d’entrée en vigueur ainsi qu’un certain nombre
de modifications de fond qui doivent y étre apportées; le gou-
vernement doit en outre déterminer quel type de réglement
sera raisonnable et applicable.

A notre avis, le réglement a toujours été, dans le passé, envi-
sagé d’un point de vue technique, essentiellement a cause de sa
complexité. D’aprés nos membres, c’est ce qui fait qu'on a un
réglement qui soit parmi les plus coiiteux et les plus difficiles a
appliquer. Il n’est pas pratique et, en fait, il risque méme d’étre
préjudiciable a la sécurité. Les manufacturiers doivent absor-
ber des coiits considérables, voire excessifs qui ne sont en réa-
lité que des codts auxiliaires au transport des marchandises
dangereuses; il en va de méme des fabricants de parfums qui
sont soumis au réglement quand, de toute évidence, ils ne
devraient pas y étre assujettis.

M. Huxley vous donnera plus de détails sur ces problémes
lorsque nous étudierons la liste que nous vous avons remise,
mais j’aimerais préciser quatre points généraux.

Premiérement, nous n’essayons pas d’empécher I'entrée en
vigueur du réglement. Nous tenons actuellement une série de
colloques dans tout le pays pour en expliquer la teneur a nos
membres. Nous avons déja examiné le réglement de fond en
comble avec des centaines de manufacturiers. Et a cette fin,
nous avons publié un bulletin complet dont un exemplaire vous
a été remis.

Nous voulons que le réglement soit applicable et juste, mais
nous croyons que la date d’entrée en vigueur doit en étre chan-
gée et les erreurs de fond corrigées.

Deuxiémement, nous croyons qu'il est tout a fait insensé

d’appliquer le réglement quand nous savons trés bien que les
expéditeurs et les transporteurs concernés ne pourront s’y sou-
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The approach that some officials in Transport Canada have
talked about—that is, having the regulations become law July
1, but not enforcing them all until later—is clearly not a desir-
able course of action to follow. First of all, that would create
disrespect for the law and, secondly, a great deal of uncer-
tainty.

Moreover, legal people have told us that the way the
enabling legislation is set up it really does not allow that
approach. With heavy fines, imprisonment and liability hing-
ing upon whether or not a company complies with the regula-
tions, it is imperative in the legal sense for manufacturers to be
able to comply with the regulations on the day on which they
come into force.

My third general point would be that there has to be greater
consideration of the costs of these regulations and whether
their pervasive approach is appropriate. Many of the require-
ments in the regulations may make sense on an isolated basis,
but not when their cumulative impact is taken into account.
What we need to control shipping PCBs is not what we need
for perfumes. The costs that these regulations impose may be
appropriate for industries heavily involved in dangerous goods
such as the chemical sector, but we question whether they are
appropriate for sectors only peripherally involved in dangerous
goods and for small business. If we are to rely on small busi-
ness to be the engine of economic growth, we must ensure that
they are not tied up with this type of regulatory burden.

Finally, some people claim that there has already been ade-
quate consideration of these concerns that the CMA and oth-
ers in industry are raising and that there has already been
extensive consultation over the past years. We do not agree
with that assessment. The focus of discussion so far has been
really on technical aspects of the regulation and not on funda-
mental policy problems such as excessive complexity and too
broad a regulatory approach. There were meetings but these
generally were information sessions and not the meaningful
kind of working consultations we believe are required to actu-
ally make these regulations work.

We be]ieye that the problems that we have identified with
the regulations can be solved. This can be done by establishing
a number of working groups of appropriate people in govern-

ment and other interested parties to review specific aspects in
the regulations.

Before discussing potential solutions, however, I would like
to ask Mr. Huxley to review briefly the list of 15 major prob-
lems that manufacturers, who are trying to implement the
regulations, have identified so far. I think that that will provide
you with a fqller understanding of the major problems with the
implementation date and the substance of the regulations.

Mr.. T Huxley, Le.gal Counsel, Canadian Manufacturers’
Assoc{atlon: Mr. Chairman and honourable senators, the list
of major concerns that you have attached is, to some degree,

[Traduction)

mettre au 1¢f juillet 1985. Par ailleurs, la proposition de cer-
tains fonctionnaires de Transports Canada, voulant que le
réglement entre en vigueur le ler juillet mais ne soit pas appli-
qué avant un certain temps, n'est 4 notre avis pas du tout sou-
haitable. D’abord, on ne respecterait pas la loi et ensuite, cela
créerait beaucoup d’incertitude.

De plus, des avocats nous ont dit que le libellé méme de la
loi habilitante ne permet absolument pas une telle fagon de
procéder. En effet, la loi prévoit des amendes considérables,
des poursuites et des peines d’emprisonnement pour les compa-
gnies qui ne se conformeront pas au réglement; d’un point de
vue juridique, il est absolument nécessaire que les manufactu-
riers puissent se conformer au réglement le jour-méme ou
celui-ci entrera en vigueur.

Troisiémement, je pense qu’on devrait s’interroger davan-
tage sur les frais que nécessitera 'application du réglement et
se demander en outre si la portée générale en est souhaitable.
Prises individuellement, nombre des dispositions du réglement
sont tout a fait sensées, mais il en est tout autrement si on les
considére dans leur ensemble. On n’a pas besoin d’adopter le
méme réglement pour le contrdle du BPC que pour les par-
fums. Les frais que suppose I'application de ce réglement sont
peut-étre tout a fait appropriés pour les industries qui font
beaucoup de transport de marchandises dangereuses, comme le
secteur chimique, mais nous nous demandons si le méme régle-
ment devrait s’appliquer aux secteurs et aux petites entreprises
qui transportent des marchandises dangereuses a I’occasion
seulement. Si 'on veut vraiment que la petite entreprise soit le
moteur de 1’économie, nous devons lui éviter a tout prix ce far-
deau réglementaire.

Enfin, certains prétendent que I'on a déja suffisamment pris
en considération les préoccupations soulevées par 'A.M.C. et
d’autres représentants de 'industrie et qu’au cours des dernie-
res années, on a procédé a suffisamment de consultations.
Nous ne sommes pas d’accord. Jusqu'a ce_jour, la discussion
n’a porté que sur les aspects techniques du réglement et non
sur les problémes liés a la politique sous-jacente, comme la
complexité excessive du réglement et sa portée trop générale.
Certes, on a tenu des réunions, mais en général elles n'ont été
que des séances d’information; on n’a pas procédé aux consul-
tations que nous estimons étre vraiment nécessaires pour pou-
voir appliquer ce réglement.

Toutefois, nous croyons que les problémes que nous avons
cernés peuvent étre réglés, et ce, en établissant un certain nom-
bre de groupes de travail composés de personnes véritablement
représentatives du gouvernement et d’autres parties intéressées
pour examiner des aspects précis du réglement.

Toutefois, avant de discuter des possibilités de solutions,
j’aimerais demander a M. Huxley de revoir briévement la liste
des quinze grands problémes soulevés jusqu'd maintenant par
les manufacturiers qui essaient d’appliquer le réglement. Je
crois que vous auriez ainsi une meilleure vue d’ensemble des
difficultés que posent la date de mise en application et le fond
méme du réglement.

M. T. Huxley, conseiller juridique, Association des manu-
facturiers canadiens: Monsieur le président, honorables séna-
teur, la liste des grands problémes que vous avez se passe
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self-explanatory. We have attempted to boil it down into the
areas where we feel there is a need for the work to be done.

In respect of the question of the July 1 date, I want to
emphasize the approach taken by Canadian industry, particu-
larly the large companies. 1 suppose I should not make that
qualification, because, obviously, small companies think the
same way: they approach their activities on the basis that they
are not going to break the law. That is corporate policy—not
to break the law. Effectively in this case, on July 1 we are
going to be breaking the law. That is clear, because it is totally
impossible to achieve compliance by that date. We are hearing
with respect to that, “Don’t worry, we are going to have an
awareness program, a work in period; we are not going to get
silly about this.” However, the realities of the circumstances
are that if there is a major spill of some kind, and we have
already concluded that these spills are not going to disappear
simply because we have this legislation in place, if one of those
things happens, somebody is going to be screaming for a
charge. At that point in time somebody is going to get it,
regardless. It will be just like what we have gone through with
respect to the implementation date. First of all it was a year,
then it was six months and now it is a heck of a lot shorter
than that. It comes down to pure, unadulterated political pres-
sure.

The circumstances are such that, if this legislation goes
ahead on July 1, you are going to have this large group of
responsible companies put into this very awkward position.

As to that date, obviously the big question is what we are
doing to try to get into a compliance mode. I can speak person-
ally in respect of that. I have been involved in this matter since
the regulations came out and when the act was being dis-
cussed. We, like some of the trucking organizations, did make
efforts to get a program going in order to get ourselves into
compliance with the 1980 version of this package. It quickly
became apparent, as we worked our way through that, and the
government began to suggest there were going to be changes,
that we just could not throw the kind of time, money and
effort, particularly at the height of a recession, into that kind
of an activity. You do other things and wait until the govern-
ment sorts out its position and then you get on with the pro-
cess. Effectively, that is what we have done.

I heard about all of this on January 24. I was somewhat
lucky, I suppose. As a result of that, days after I got the
material I headed out to my people and we got busy trying to
get ready for this. I suspect in some respects we are probably a
little in advance of some groups because of the diligence with
which we have applied ourselves to it. We are still not going to
make the date. That is the bottom line.

Of course, I also support the comments made by others in
respect of what has been going on over the last number of
years. Hindsight is always 20/20. You could always do it better
if you had the opportunity to go back and try again. Obviously,
there was a major effort on the part of Transport Canada to do
something. Perhaps the political direction for what should be

[Traduction]
d’explication dans une certaine mesure. Nous avons essayé de

Y

grouper les grands problémes en domaines qui, 4 notre avis,
doivent étre remaniés.

En ce qui a trait 4 la date d’entrée en vigueur du réglement,
soit le ler juillet, je tiens & souligner 'approche adoptée par
I'industrie canadienne, surtout par les grandes sociétés. Je
pense que je ne devrais pas faire cette distinction parce que de
toute évidence, les petites sociétés pensent de la méme fagon.
L’industrie canadienne a pour principe de respecter la loi. Cela
fait partie de ses obligations, elle ne va pas déroger a la loi.
Mais le 1¢ juillet, nous allons outrepasser la loi parce qu'il
nous sera totalement impossible de nous conformer au régle-
ment a cette date. On nous dit de ne pas nous inquiéter qu’un
programme d’information sera lancé, qu’il y aura une certaine
période de rodage. Cependant, les circonstances sont telles que
si, par exemple, on assiste 4 un déversement de produits chimi-
ques (et nous en sommes déja venus 4 la conclusion que ces
désastres ne vont pas disparaitre simplement parce que la loi
est en vigueur) on va réclamer & cor et a cri que des accusa-
tions soient portées contre quelqu’'un. A ce moment-1a, des
mesures seront certainement prises contre quelqu’un. Voila
pour la date d’entrée en vigueur. D’abord, on a dit un an,
ensuite six mois et maintenant, le délai est beaucoup plus court
que cela. Il ne s’agit de rien d’autre que de pressions politiques.

Le fait est que si la loi entre en vigueur le ler juillet, un
grand nombre de sociétés qui ont & coeur de prendre leurs res-
ponsabilités vont se trouver coincées dans cet étau.

En ce qui a trait 4 la date d’entrée en vigueur du réglement,
la grande question qui se pose concerne de toute évidence la
fagon de le respecter. Je peux vous donner mon opinion person-
nelle. Je m’occupe de cette question depuis que le réglement a
€té publié et qu'on a commencé 4 discuter du projet de loi.
Nous aussi, 4 Iinstar des sociétés de camionnage, avons
déployé de nombreux efforts pour essayer de nous conformer a
la version de 1980 du réglement. Mais nous nous sommes bien
rendu compte, au fur et 4 mesure que le gouvernement a com-
mencé 4 laisser entendre qu’il modifierait le réglement, qu'on
ne pouvait pas consacrer autant de temps, d’argent et d’éner-
gie, tout particuliérement en pleine récession, a ce genre
d’exercice. Nous avons pris d’autres mesures en attendant que
le gouvernement établisse sa position. Effectivement, c’est ce
que nous avons fait.

Jai entendu parler de tout cela le 24 janvier et je pense que
dans un sens, j'ai été chanceux. Quelques jours aprés avoir
recu les documents, je les ai remis 4 mes gens et nous avons
commencé 4 nous préparer. Je pense qu’a certains égards, nous
sommes probablement un peu plus avancés que certains grou-
pes 4 cause de la diligence avec laquelle nous avons étudié le
réglement. Pourtant, nous ne pourrons pas nous y conformer
dés son entrée en vigueur. Voila.

Moi aussi, je suis tout d fait d’accord avec les autres en ce
qui a trait au processus qui s’est enclenché au cours des dernié-
res années. Il est toujours facile d’analyser les choses aprés
coup. On peut toujours faire mieux si on a la chance de revenir
en arriére et de repartir a zéro. De toute évidence, Transports
Canada a déployé de grands efforts qui sont valables. Ce sont
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done was wrong. Whatever those reasons are, it seems to us
that it is still possible to salvage the thing without putting a
bunch of people into a position where they are actually not
obeying the law at this time. We did not think the consultation
had occurred; we thought it was just more information, as
indicated.

The situation is such that, even if we attempted to comply,
we would have problems, because there are major, substantive
problems within the legislation that must be cleared up. I will
speak to you about that now as I go along.

We will see that Point 2 refers to an exemption with respect
to consumer commodities and limited quantities. You have
heard that there are some changes coming that are going to
improve this. We have not seen those yet. We understand that
they are going to be available some time in the next couple of
weeks. Obviously, they have to be worked into the system
because we are talking about a very intricate process here. All
of the parts of these regulations link up with each other. For
example, if you do not get your shipping documents right to
begin with, then other parts of the system do not work because
you could be training somebody with the wrong set of docu-
ments. Obviously, you are wasting your time until you get the
right set of documents. You have to have all of these pieces
linked together.

In respect to the shipping document, I have had considerable
problems personally, and I know that others have as well. I
believe the shipping document is central to this whole process
from a manufacturing point of view, if you are buying and sell-
ing dangerous goods. The shipping document is unbelievably
complex the way it is structured. We have made a number of
efforts to come up with a shipping document that works. The
first attempt resulted in a document that did not comply with
the legislation. I had to go back and point out to my people
where things had to be changed.

That got us into some really interesting sections, because
there are parts of the shipping document that must be in a spe-
cific order. There is a priority sequence of ten items. This cre-
ates unbelievable problems when you start talking about creat-
ing a common form for use throughout a company. It is easy if
you are talking about dangerous good A and dangerous good B
and you can say, “That is all I deal with so I am going to cre-
ate a little shipping document for that piece of goods.” But
that is not the way it works. How it works is that you try to
come up with something that you can use commonly through-
out your whole operation. If you happened to be shipping 16
different kinds of dangerous goods you could use the same
document. As soon as you get into that, the form starts to
expand out. Obviously, you cannot have a bunch of trained
people running around filling out shipping documents specifi-
cally for each shipment. Otherwise, things simply would not
move.

The circumstances are such that there are major problems,
and these have been addressed to Transport Canada. Trans-
port Canada must be having some difficulty with them,
because we still do not have responses back in respect of some
of those problems. If I cannot have a shipping document, I

[Traduction)

peut-étre les pressions politiques qui ont été exercées dans le
mauvais sens. Peu importe les raisons, il nous semble toujours
possible de parer a I'essentiel sans obliger tout un groupe a
défier la loi. A notre avis, il n’y a pas eu de consultation, nous
croyons qu’il s’est plutdt agi de séances d’information.

La situation est telle que méme si nous essayions de nous
conformer au réglement, nous aurions des problémes parce que
la loi contient d’importantes lacunes qui doivent étre comblées.
Je vais vous en parler tout a I’heure.

Vous constaterez qu'au numéro 2, il est question d'une
exemption concernant les biens de consommation expédiés en
quantités limitées. On vous a dit que certains changements
seraient apportés pour améliorer la situation. Nous n’avons
encore rien vu. Nous croyons savoir que ces données seront
publiées dans quelques semaines. De toute évidence, ces modi-
fications devront étre intégrées au réglement parce qu’il s’agit
ici d’un processus trés compliqué. Tous les éléments du régle-
ment sont liés I'un a 'autre. Par exemple, si vous n’obtenez pas
d’abord vos documents d’expédition, d’autres éléments du sys-
téme ne pourront fonctionner parce que vous donnerez peut-
étre une formation a quelqu’un, mais avec les mauvais docu-
ments. De toute évidence, vous perdez votre temps tant que
vous n’avez pas obtenu les bons documents. 11 faut que tout se
tienne.

En ce qui a trait au document d’expédition, personnelle-
ment, j’ai eu beaucoup de problémes et je sais que les autres en
ont eu aussi. Je crois que le document est un document essen-
tiel pour les manufacturiers qui vendent et qui achétent des
marchandises dangereuses. Le document est incroyablement
complexe. Nous avons tenté d’élaborer un document qui soit
mieux congu. Le premier n’était pas conforme a la loi. J'ai di
retourner et indiquer & mes gens a quels égards il clochait.

Nous avons constaté des choses trés intéressantes; par exem-
ple, des parties du document d’expédition doivent étre dans un
ordre spécifique. Il y a un ordre de priorités pour dix articles,
ce qui crée des problémes incroyables si vous voulez établir un
formulaire commun qui sera utilisé dans une société. C'est
facile s’il s’agit des marchandises dangereuses de catégories A
et B et que vous disiez que ce sont les seules marchandises que
vous avez et que vous prévoyez de créer un petit document
d’expédition 4 cette fin. Mais ce n’est pas comme ¢a que ¢a
marche. Ce qu’il faut faire, c’est en arriver a un document qui
puisse étre utilisé par tout le monde dans toute la compagnie.
Si vous expédiez 16 types différents de marchandises dange-
reuses, vous pourrez utiliser le méme document. Dés que cela
est fait, le document devient de plus en plus complet. De toute
évidence, il est insensé qu’une gamme de personnes remplissent
des documents distincts pour chaque expédition. Tout serait
alors paralysé.

Il existe de graves problémes et ces problémes, Transports
Canada essaie de les régler. Le Ministére doit avoir beaucoup
de difficultés parce qu'il ne nous a pas encore fait signe. Je
tiens 4 signaler une fois de plus que tant que je n’aurai pas un
document d’expédition, il ne me servira a rien d’engager des
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want to re-emphasize, until I get my shipping document nailed
down, that it does not make a lot of sense to try to bring people
in and train them on how to fill out the shipping document.

Point No. 4 refers largely to the claim that these regulations
are a consolidation and unification of a lot of existing regula-
tions under one code. That is really not the case. Effectively,
we still have a set of air regulations for the transport of dan-
gerous goods, a set of water regulations and a set of rail regu-
lations. These regulations amount to a compromise among
these competing modes, all of which want to maintain their
respective approaches.

For example, if one wants to ship a commodity by air, the
IATA shipping document has to be used—and you only ship
commodities by air if you want them to get to their destination
fast; otherwise, you could put them on a mule. So in those cir-
cumstances you have to use the IATA shipping document. But
then, when you look back, you see that there are other sections
of the regulations that apply. If, for example, there are certain
requirements under these regulations for road movement that
are not included on the IATA form, one has to make sure that
those requirements are on the form. By the time the dust set-
tles, you have effectively ended up doing two of them. Other-
wise you have to go through the difficulty of sorting through
the various requirements to determine what has to be put on
the shipping document.

That creates real problems.

We suggest two possible approaches. We are not sure that
these are the best approaches. We put them forth for discus-
sion, and we are prepared to discuss them with people in an
effort to come up with something that is more workable.

If one is talking about air transportation, the concern is with
what will happen to the dangerous goods between the time
they leave the works and the time they arrive at the airport.
There is always the possibility that something will go wrong en
route. Obviously, if they fall out of the sky, the shipping docu-
ment that you would use for road is useless, because it will
never be found; it is gone.

The question becomes one of what it is that we are rqal]y
interested in protecting and how much information is required
for true safety. Do we need all of these extra things?

Point No. 5, which deals with emergency response, is an
interesting one. The chemical industry has a product steward-
ship program. It is an excellent program. The bottom line of it
is that they are saying that, voluntarily, they are prepared to
assure that their products are taken care of. In other words, if
Company A’s product falls off a truck anywhere in North
America, the industry will respond and deal with that particu-
lar problem.

That is something that has been done voluntarily, and it has
worked very well.

As a result of the emergency response requirements, which
now impose on every shipper of certain kinds of dangerous
goods the necessity of having an emergency response plan and
a capability, we are being instructed by Transport Canada to
enter into contracts for that kind of work. All of a sudden, the

[Traduction]

gens pour leur donner une formation et leur montrer comment
remplir le fameux document.

Au numéro 4, on dit que le réglement est un réglement con-
solidé et unifié. Il n’en est absolument rien. Effectivement, on a
encore toute une série de réglements pour le transport des mar-
chandises par avion, par bateau et par chemin de fer. Le régle-
ment qui nous intéresse est en sorte un compromis entre ces
divers modes de transport qui veulent tous conserver leur pro-
pre facon de faire.

Par exemple, si on veut expédier un bien par avion, le docu-
ment d’expédition de I'lATA doit étre utilisé et vous n’utilisez
I’avion que si vous voulez que vos marchandises arrivent vite a
destination; autrement, vous allez les porter vous-méme. Donc,
dans ces cas, vous devez utiliser le document d’expédition de
I'TATA. Mais ensuite, vous vous rendez compte que d’autres
articles du réglement s’appliquent. Si par exemple, le régle-
ment prévoit certaines dispositions concernant le transport rou-
tier qui ne sont pas incluses dans la formule de I'lATA, il faut
alors s’assurer que ces exigences y figurent. Pour que tout se
régle, vous remplissez deux documents d’expédition. Autre-
ment, il vous faudrait établir chacune des diverses exigences
pour déterminer ce qui doit étre inclus dans le document
d’expédition.

Cela crée de véritables problémes.

Nous proposons deux solutions, nous ne sommes pas certains
, a . . - .
qu’elles soient les meilleures, mais nous les soumettons 4 la dis-

cussion car nous sommes préts 4 trouver une approche prati-
que.

En ce qui a trait au transport aérien, on se demande ce qui
arrivera aux marchandises dangereuses entre le moment ou
elles quittent I'usine et le moment ou elles arrivent a I’aéroport.
I1 est toujours possible d’avoir un pépin en cours de route. De
toute évidence, si I'avion tombe, le document d’expédition
qu’on utiliserait pour le transport routier ne sert plus a rien
parce qu’on ne le retrouvera jamais. Il est disparu.

La question qui se pose alors est de savoir qui s'intéresse
véritablement au transport sécuritaire des marchandises dan-
gereuses et quels renseignements il faudra avoir pour assurer
une sécurité pleine et entiére. Avons-nous besoin de toutes ces
choses?

Au numéro 5, on parle des services d’urgence, point trés
intéressant. L'industrie chimique a un programme de gestion
des produits qui est excellent. L'industrie chimique se dit préte
avant tout a s’assurer que ses produits sont bien protégeés.
Autrement dit, si les produits de la Compagnie A tombent d’un
camion n'importe ou en Amérique du Nord, I'industrie va
répondre a I'appel d’urgence et régler le probleme.

C’est 1 une mesure volontaire et qui fonctionne trés bien.

Quant aux mesures d’urgence, le réglement dispose que tous
les expéditeurs de certains types de marchandises dangereuses
doivent avoir un plan d’urgence et Transports Canada les
oblige a passer des contrats a ce titre. Tout d’un coup, le
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picture starts to change. People will be reluctant to become
involved in a detailed contract in this respect.

While the emergency response requirements sound good in
principle, they are fouling up a voluntary system that was
working, and working well. I have yet to hear a complaint that
a major chemical company was lax in getting to the scene of a
spill or that there was failure to assist when assistance was
required, or anything of that nature. Basically, our approach to
emergency response has been good. We have a lot of co-ordi-
nation and a lot of good effort put into dealing with those
kinds of problems.

Point No. 6 deals with the matter of in-plant exemption.
This is an interesting one. There are three things that cause
things to happen under this legislation. First of all, if one han-
dles dangerous goods, one has obligations; if one offers for
transport, one has obligations; and if one transports, one has
obligations.

What has happened in respect of the in-plant exemption is
that the regulators have said, in effect, that they do not want
to get inside the plants to deal with these goods; that this is a
transportation document, a transportation matter. What
should have happened is that all of those things should have
been covered off as being exempt inside a plant, if the regula-
tors in fact do not want to get inside the plant. But that is not
what happened. The only thing that is covered off in respect of
in-plant exemption is transportation. In other words, if I have
a man inside a plant who is handling something—and “han-
dling” is very broadly defined—he is caught by the regula-
tions. This creates a whole set of new problems. At this point
in time we have across Canada occupational health and safety
legislation relating to occupational health within plant facili-
ties. One begins to wonder what the purpose is in having
another inspector inside the plant in a particular area.

Point No. 7 deals with returns and rejects. You will see ref-
erence to cost-benefit considerations. Occasionally commodi-
ties are purchased and, on delivery, are found to be not quite
right. It can happen that the caustic soda flakes are not as
strong as they were supposed to be, with the result that they
are rejected. There can be any number of reasons for rejection.
That can pose a problem in the sense that a person not nor-
mally engaged in dealing with that particular commodity is
now put in the position, in shipping that commodity back to
the manufacturer, of having to meet a whole series of require-
ments that he does not understand. He did not produce the
caustic soda flakes, nor does he know anything about them,
ogher than how he applies them in his own operation. In ship-
ping them back, he has to go through a classification process.

We 'know that these commodities are dangerous goods.
There is no question about that. What we are not sure about is
whether or not the benefits of covering off that sort of situation
justify the costs incurred in having such returns and rejects
regulated. Since no cost benefit study has been done in respect
of this particular piece of legislation, we cannot say what the
situation is in that respect. We merely table it as an issue.

[Traduction]

tableau change complétement. Les gens vont hésiter a passer
des contrats détaillés de ce type.

Méme si le plan d’urgence parait bon en principe, on est en
train de chambarder un systéme qui fonctionnait trés bien. Je
n'ai pas encore entendu qui que ce soit se plaindre qu'une
grande compagnie de produits chimiques avait mis du temps a
se rendre sur les lieux d’un grand déversement et qu’elle soit
refusé d’accorder son aide lorsque cela était nécessaire. Je n'ai
pas encore entendu de plainte de ce genre. Dans I'ensemble,
nos plans d’urgence sont bons. Tout le monde apporte sa colla-
boration et I’on consent de nombreux efforts pour régler ce
genre de probléme.

Le numéro 6 porte sur I'exemption en usine, c’est 1a un point
trés intéressant. Trois choses sont ici en cause. D’abord, si I'on
manutentionne des marchandises dangereuses, on a certaines
obligations, si on offre de les transporter, on en a d’autres et si
on les transporte, on en a encore d’autres.

Ce qui se produit dans ce cas-ci, c’est que le réglement ne
s'applique pas aux marchandises qui sont a l'intérieur de
I'usine; il en régit simplement le transport a I’extérieur de
I'usine. Ce qui devrait se produire, c’est que toutes ces mar-
chandises devraient tomber sous le coup de I’exemption en
usine si, en fait, le gouvernement ne veut pas s’en méler. Mais
ce n'est pas le cas. La seule chose qui n’est pas couverte dans
I’exemption en usine, c’est le transport. Autrement dit, si
quelqu’un dans une usine manutentionne des marchandises
dangereuses, et j'utilise le terme «manutentionne» dans un sens
trés général, il est soumis au réglement. Et cela crée toute une
gamme de problémes. Dans tout le Canada, on a des lois con-
cernant la santé et la sécurité au travail qui sont appliquées
dans les usines. On commence a se demander pourquoi il faut
avoir un autre inspecteur a l'intérieur de I'usine.

Au numéro 7, on aborde les retours et les rejets. Il est ici
question de rentabilité. A 1'occasion, certains marchands ache-
tent des biens et 4 la livraison, on estime qu'ils ne sont pas ce
qu’ils devraient étre. Il se peut que des flocons de soude causti-
que ne soient pas aussi forts qu'ils devraient I'étre et soient
rejetés. Et ce, pour un certain nombre de raisons. Cela peut
poser un probléme en ce sens qu’une personne qui ne connait
pas trés bien la marchandise se trouve obligée de renvoyer le
bien au manufacturier ou de se plier 4 toute une gamme d’exi-
gences qu’elle ne comprend pas. Cette personne n’a pas produit
les flocons de soude caustique, elle ne connait rien dans ce
domaine, sauf la fagon de les utiliser pour ses besoins. En les
réexpédiant, il doit suivre un processus de classification.

Nous savons que ces marchandises sont dangereuses. Il n'y a
aucun doute la-dessus. Ce dont nous ne sommes pas certains,
C’est si les avantages qui résultent de ce genre de situation jus-
tifient les colits engagés pour faire réglementer ces retours et
refus. Etant donné qu’il n’y a eu aucune étude des colts-avan-
tages concernant cette mesure législative particuliére, nous ne
savons pas quelle est la situation a cet égard. Nous soulevons la
question, c’est tout.



30-4-1985

Transports et communications 3233

[Text]

The same applies to Point No. 8 in respect of foreign ven-
dors shipping into Canada. There are some statutory limita-
tions on that. A cost-benefit study may reveal a better way of
dealing with it.

Point No. 9, dealing with the certification requirements for
training, is an interesting one. This deals with the requirement
to certify those you have trained. One wonders about the pur-
pose of certifying someone you have trained. What does that
effectively do? Does the giving of a certificate to an individual
make the situations with which that individual is dealing any
safer? Or does it just make it easier for purposes of prosecu-
tion?

What are we really talking about in this legislation Are we
talking about safety legislation; or are we talking about a piece
of legislation that is created from the point of view of a
prosecutor in getting prosecutions?

There are a lot of trip wires in this legislation, and I am not
sure that they need this particular one in order to get convic-
tions.

Our position in respect of the certification requirements is
that all they do is create a paper burden, because now what
has to be developed is a certificate to be handed out to people.
We really wonder what the purpose of that is.

There are some other parts of that certification process that
have gone by the wayside as a result of discussions that have
already taken place. This seems to be just the last part of it
that is hanging on, and the question is whether it is really
necessary.

Point No. 10 deals with the matter of classification. I
touched on this briefly in talking about the difficulties for the
user as opposed to the supplier in dealing with these commpdl-
ties. This is very complex. The legislation does not take into
consideration whether the individual doing the classification is
the same individual who manufactured the goods; rather, what
the legislation takes into consideration is the shipping of the
goods. On occasion, the shipper could well be a person who
was not involved in the production of the goods. If I buy goods
with title passing at your works, and they are dangerous goods,
while those goods are on the road I am technically the owner
of the goods and am, therefore, the shipper, and as such I have
certain responsibilities.

We question whether it makes sense to put people in that
position into a situation where they have classification respon-
sibilities, particularly in light of the fact that the classification
was supposed to be done by the manufacturer of the goods, the
actual supplier of the goods.

We feel that there is a need to take a hard look at that issug.
with a view to whether it is structured properly and whether it
is workable.

Point No. 11 deals with waste shipments. This is an interest-
ing problem. For the most part, those in the Province of
Ontario involved in waste shipments have no problem with
this. However, once you get outside the Province of Ontario,
problems can develop because of the way the regulations are
structured.

[Traduction]

La méme chose s’applique au point n° 8 concernant les ven-
deurs étrangers qui expédient au Canada. La loi prévoit des
limites a cet égard. Une étude coiits-avantages pourrait révéler
une meilleure fagon de procéder.

Le point n° 9, qui concerne les exigences de certification en
matiére de formation, est intéressant. Il est question de I'obli-
gation de délivrer un certificat 4 ceux que vous avez formés.
On peut se demander dans quel but. Qu’est-ce que cela donne,
en fait? Est-ce que les situations auxquelles fait face le déten-
teur d’un certificat deviendront de ce fait moins dangereuses?
Ou est-ce que cela facilite les choses pour les fins de poursui-
tes?

De quoi est-il vraiment question dans cette mesure: vise-t-
elle la sécurité ou s’agit-il d’une piéce législative créée pour
faciliter des poursuites?

Il y a beaucoup d’embicles dans cette piéce législative et je
ne suis pas certain que celle-ci soit nécessaire pour obtenir des
condamnations. :

Nous estimons que les exigences concernant le certificat ne
font qu’ajouter a la paperasse car il faudra maintenant créer ce
certificat. Nous nous demandons vraiment dans quel but.

D’autres parties de ce processus de certification ont été
abandonnées 4 la suite de discussions qui ont déja eu lieu. Il
semble qu'il s’agisse ici du dernier élément qui reste et il y a
lieu de s’interroger sur son utilité réelle.

Le point n° 10 concerne la classification. J'ai parlé briéve-
ment de la difficulté pour I'usage, par opposition au fournis-
seur, de savoir 4 qui s’en tenir au sujet de ces marchandises.
C’est trés complexe. La loi ne se préoccupe pas de savoir si
Iindividu qui effectue la classification est le fabricant des mar-
chandises; la loi ne s’intéresse qu’a leur expédition. Il pourrait
arriver que I’expéditeur n’ait rien a voir avec la production des
biens. Si j'achéte des marchandises qui nous sont distinctes, et
qu’il s’agit de marchandises dangereuses, tant qu’elles sont sur
la route, j'en suis techniquement le propriétaire et, partant,
I'expéditeur, et a ce titre, j’ai certaines responsabilités.

Nous nous demandons s’il est acceptable de conférer a des
gens dans cette situation des responsabilités en matiére de clas-
sification, particuliérement compte tenu du fait que la classifi-
cation devait étre faite par le fabricant des marchandises, leur
fournisseur réel.

Nous estimons qu'il faudrait examiner le systéme de prés
afin de voir s’il est bien structuré et viable.

Le point n° 11 concerne I’expédition des rebuts. C'est un
probléme intéressant. Dans la plupart des cas, cela ne pose
aucune difficulté aux personnes qui s’occupent de 'expédition
des déchets en Ontario. Toutefois, dés qu’on sort de cette pro-
vince, il peut survenir des problémes 4 cause de la fagon dont le
réglement est structuré.
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The regulations say that if one is shipping inside a province,
that shipper can follow the shipping requirements for waste as
laid down by the Ministry of the Environment in that province;
but they also go on to say that, if the provincial ministry does
not have a waybill system for waste shipments that operates on
the same basis as the federal system, which means that parts
have to go to a whole series of different people so that the
waste can be tracked all the way through, the shipper has to do
both. The shipper still has to comply with the federal require-
ment that the paper find its way to all parts of the system.

At the moment, the provinces and federal government are
still haggling with each other over how the system is going to
work. Environment Canada hasn’t got it put to bed yet.

The situation comes down to this: Now we are imposing a
burden upon manufacturers and carriers in a situation where
government has not got its own act sorted out. We question
whether that is a good idea, or whether that makes any sense.
It seems to us that it would be better to get the matter sorted
out once and for all and then apply the legislation across the
board so that it operates effectively throughout Canada.

Point 12 deals with the question of employee liability. It is a
real concern, particularly in unionized companies where you
are faced with the facts of life, and the facts of life are that
unions have the ability to demand higher wages for their
employees and sometimes get higher wages based on their bar-
gaining position. There is nothing wrong with that per se,
except that we should ask the question: Are we creating addi-
tional problems here because of the way these regulations are
structured? By placing liability on the individual employee, as
opposed to placing it on his employer, what we are effectively
doing is creating a situation of fear among those people who
have an obligation to comply with the legislation.

Instead of coming to a workman and saying, ‘“‘Listen, we
have a new regime in town and it requires that you do this, this
and this. We are going to add that to your training program.
We are now going to take you through it and explain it to you
so that you understand it. Here are the new forms and here is
the manual so that if you have trouble you will know how to
deal with it; and here is who you call if it doesn’t work”, we
have added the burden that the person is actually liable.
Therefore, you have to seriously question whether that does
anything in the final analysis toward achieving safety, because
the whole point of the exercise is to get people up to speed so
th:_it th'ey act safely. I am not sure that you achieve that by
going in with a sledge hammer, so to speak, against the
employees, at least on the front end. Maybe you will do that
down the way, after you see what your experience is. If your
experience proves that you have a major problem here, then,
ﬁ.ne, take t‘he next step. But at least give people the opportu-
nity to avoid that step initially and get used to this legislation
without that kind of pressure being imposed.

Point No. 13, shipments to the United States, and Point 14
which deals with cost benefit analysis, tend to 80 together’
along with what I mentioned before with respect to number g
concerning foreign vendors. I would prefer to deal with all of
that by just referring to number 14, the cost benefit analysis.

[Traduction)

Le réglement précise que I'expéditeur de déchets dans les
limites d’une province peut se conformer aux régles d’expédi-
tion de déchets établies par le ministre de I'Environnement de
la province; mais il ajoute par ailleurs que si le ministére pro-
vincial n’a pas de systéme de bordereau d’expédition de rebuts
semblable au systéme fédéral, ce qui signifie que des copies
doivent parvenir 4 plusieurs personnes différentes pour qu'on
puisse suivre la trace des déchets, I'expéditeur doit se confor-
mer aux deux systémes. Il doit se plier a I'exigence du systéme
fédéral selon laquelle le document doit parvenir a tous les
intermédiaires.

A I'heure actuelle, les provinces et le gouvernement fédéral
discutent encore de la fagon dont le systéme doit fonctionner.
L’Environnement Canada n’a pas encore résolu la question.

La situation se résume a ceci: Nous imposons des obligations
aux fabricants et aux transporteurs alors que le gouvernement
n'a pas encore défini sa propre loi. Nous nous demandons si
c’est une bonne idée, si c’est raisonnable. Il nous semblerait
préférable de régler la question une fois pour toute et d’appli-
quer ensuite la loi partout de fagon qu’elle puisse fonctionner
efficacement dans I’ensemble du Canada.

Le point n° 12 concerne la question de la responsabilité de
I’employé. Cela pose un probléme réel, particulierement dans
les entreprises syndiquées, qui doivent faire face a la réalité,
c’est-a-dire au fait que les syndicats sont en mesure de deman-
der des salaires plus élevés pour leurs membres et qu'ils y par-
viennent parfois, tout dépendant de leur pouvoir de négocia-
tion. En soi, il n’y a rien de mal a cela, sauf que nous nous
posons la question suivante: Le réglement crée-t-il des proble-
mes supplémentaires a cause de la fagon dont il est structuré?
En imposant le fardeau de la responsabilité a I'employé plutét
qu’a I'employeur, nous suscitons de I'appréhension parmi les
employés qui sont tenus de se conformer a la loi.

Au lieu de dire aux travailleurs: «Il existe un nouveau régime
qui exige que vous fassiez ceci et cela. Il en sera question dans
votre programme de formation. Nous vous en expliquerons le
fonctionnement. Voici les nouvelles formules et voici le
manuel, pour que vous sachiez quoi faire en cas de problémes;
et voici le nom de la personne que vous pouvez appeler en cas
d’impasse». Au lieu de cela, nous leur imposons le fardeau de
la responsabilité. Il faut donc se demander sérieusement si, en
fin de compte, cette mesure permettra d’assurer la sécurité car
le but de I’exercice est de faire en sorte que les gens agissent
dans un contexte plus sir. Je ne suis pas convaincu qu’on
atteindra cet objectif en assénant un coup de masse aux
employés si je peux me permettre cette expression, du moins au
départ. Peut-étre procéderez-vous de la sorte aprés avoir acquis
une certaine expérience. Si votre expérience démontre qu'il y a
un probléme grave, dans ce cas il conviendra de passer a
I’étude suivante. Mais il faudrait au moins donner aux gens la
possibilité d’éviter cette écueil au départ et de s’habituer a la
loi sans avoir a subir ce genre de pression.

Le numéro 13, expéditions vers les Etats-Unis, et le numéro
14, qui concerne I'analyse des colits et avantages, vont ensem-
ble, de méme que ce que j’ai mentionné précédemment au sujet
du numéro 8 concernant les vendeurs étrangers. Je préférerais
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Everyone, I think, agrees that the cost benefit analysis that
was done with respect to these regulations and this legislation
was horrendous. It just did not work. There was not sufficient
response. It was caused by a whole series of things. I believe it
was caused in part by the fact that the process was new and
people did not understand it. It was difficult for people to wrap
their minds around the extent of the legislation. There was a
lot of controversy at the time about what was going to stay and
what was going to go. Also there was an inappropriate indus-
trial response from those who were going to bear the cost, and
that is readily admitted.

What we now have is a situation where people have started
to come to grips with the costs they are facing. You have
already heard some of the costs that the trucking sector is
going to bear. I can assure you that industry costs will be just
as bad and just as extensive, and the ongoing, hidden costs that
will come out of this will be very sizeable. We have to sopt and
seriously consider: “Do the benefits of all of this justify the
cost burden we are imposing?” In theory we are supposed to be
trying to get on with the job of making the country prosperous
and ensuring that people get back to work. Are we really doing
it by spending money in areas such as this, where perhaps it is
not necessary to spend it? Our judgment on that is: Let us
have a proper cost benefit analysis, particularly now that you
have a willing audience. The trucking industry obviously is
willing to take part, and I can assure you that the manufactur-
ing sector is quite prepared to take part actively to point out
what costs it will actually have. I can also say that its costs are
readily more identifiable now, because, in fact, it has a pack-
age it can start to work with to try to arrange some kind of
implementation. So the costs are popping up all over, so to
speak, and you can identify them more easily.

In some respects it would be nice to end on a really strong
point. I am not sure that this is the strongest point that we
could end on, but we threw it in, anyway, because it is an issue.
[t covers the matter of registration requirements.

By April 8, it was necessary to file a form—1I cannot remem-
ber the schedule number—which indicated who you were,
what dangerous goods you manufactured and dealt with, and
what works you had. It was a rather fascinating document to
fill out, because, effectively, if you dealt with poisonous gases,
for instance, you could indicate whether you dealt with them in
one way or another; or, it was a flammable solid, you could say
whether you dealt with it in a package or bulk way. It did not
ask for any numbers, or sizes, or the quantity. The document
also requested that you list all of your plant facilities. So effec-
tively what has happened, it seems to me from that document,
is that we now have the back page of most annual reports
reprinted onto a Transport Canada form and submitted to
Transport Canada, with most of the boxes filled in on the other
side—because the definition of what is dangerous goods is so
broad that you end up filling in most of the boxes anyway. So
you have to scratch your head and say, “What have I got?”
And we have to file a new one every time there is a change. So

[Traduction]

aborder toutes ces questions en utilisant uniquement le numéro
14, ’analyse des coiits et avantages.

Je pense que tout le monde conviendra que cette analyse,
effectuée relativement au réglement et a la loi, était tout 4 fait
inadéquate. Elle n’a pas donné les résultats escomptés. 1l n’y a
pas eu une participation suffisante. Cela est di 4 tout un
ensemble de facteurs, et notamment le fait qu’il s’agissait d’'un
nouveau systéme que les gens ne le comprenaient pas. Il leur
était difficile de saisir toute la portée de la loi. Il y avait alors
un vif débat sur les éléments qui devaient rester et ceux qui
devaient disparaitre. En outre, on n’a pas obtenu la participa-
tion escomptée de ceux qui, dans l'industrie, vont assumer les
coiits: cela est admis.

A T’heure actuelle, ces gens commencent a réaliser quels
coiits sont en cause. Vous avez déja pris connaissance de cer-
tains des coits que le secteur du camionnage devra assumer. Je
puis vous assurer que les coits de I'industrie seront tout aussi
lourds et les coiits constants, les coiits cachés qui en résulteront
seront considérables. Il faut s’arréter et se demander sérieuse-
ment: «Les avantages justifient-ils le fardeau des coiits que
nous imposons?» En théorie, nous sommes censés travailler
pour la prospérité du pays et remettre les gens au travail.
Attendrons-nous cet objectif en dépensant de I'argent dans des
secteurs comme celui-ci, oll ce n’est peut-étre pas nécessaire?
Aussi, voici notre position: Effectuons d’abord une bonne ana-
lyse des colits-avantages, surtout maintenant que nous dispo-
sons d’un auditoire attentif. L’industrie du camionnage est de
toute évidence disposée 4 collaborer et je puis vous assurer que
le secteur manufacturier participera volontiers activement
pour faire savoir ce qu’il lui en codtera. Je peux également
affirmer que ses coiits sont maintenant plus faciles 4 évaluer
car, en fait, cette industrie dispose maintenant d’un ensemble
de données sur lequel elle peut travailler et procéder a une cer-
taine application. Les colits ressortent un peu partout et, il est
plus facile de les évaluer.

En un sens, il serait bon de terminer sur un point fort. Je ne
suis pas certain que ce soit I'argument le plus frappant que
nous puissions trouver pour finir, mais nous I’avons soulevé de
toute fagon parce que cela pose un probleme. Il s’agit des exi-
gences en matiére d’enregistrement.

Dés le 8 avril, nous étions tenus de remplir une formule (je
ne me rappelle pas du numéro d’annexe) sur laquelle il fallait
indiquer son identité, les marchandises dangereuses que 1'on
fabriquait et manutentionnait et le genre de travaux effectués.
C’était un dréle de document a remplir car s’il s’agissait encore
de gaz dangereux, par exemple, il fallait indiquer de quelle
fagon ils étaient traités; ou encore s’il s’agissait d’un solide
inflammable, s’il était emballé ou transporté en vrac. Il ne fal-
lait indiquer aucun chiffre, aucune dimension, aucune quan-
tité. Le document demandait également que 1’on fournisse une
liste de toutes les usines. A mon avis, tout ce qu'il en est
résulté, c’est que les éléments de la derniére page de la plupart
des rapports annuels ont été rapportés sur une formule de
Transports Canada et soumise & ce ministére, la plupart des
cases étant remplies au verso car la définition d’'une marchan-
dise dangereuse est tellement vaste qu’il faut les remplir prati-
quement toutes. On en est réduit 4 se gratter la téte et a se
demander «Ol en sommes-nous? Il nous faut remplir une nou-
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my question is: Why are we doing this? What purpose is
served by it, and are we wasting our time, in terms of increased
paper burden?

Those are the general remarks that I wish to make in respect
of the problems. I would simply like to re-emphasize the fact
that I know there is an active group of companies trying to
reach a state of compliance with this, and I know they are hav-
ing significant problems. I am very much aware of how wor-
ried they are about this “respect for law” issue, and the fact
that they are not going to be able to respect the law in this par-
ticular case unless they are prepared to shut down—and I do
not think that is the purpose of the exercise.

Senator Stollery: Thank you for the presentation. I must say
that your position seems to be a little more strident than that
of the truckers, who told us they are having difficulty comply-
ing by July 1, but that they might be able to comply by Sep-
tember 1 or certainly by the end of September. Your position
raises a few questions, some of which are rather technical. You
have talked about charges being laid and complying with the
law—which, of course, is important. There would not be any
point in having laws that could not be obeyed. There have, of
course, been serious accidents with PCBs, and the whole ques-
tion of dangerous chemicals and other products is a serious
matter. I learned the other day, to my surprise, that at a place
as close to Toronto as the Niagara Peninsula, on the American
side, the water table is poisoned in the entire U.S. Niagara
Peninsula. There is a responsibility on the part of the govern-
ment to ensure that this does not happen in Canada. There is a
serious health problem and people are very concerned about it.
Are the manufacturers not aware of it?

Mr. Huxley: The manufacturers are very much aware of it.
The manufacturers have been actively addressing this issue for
a long time. The chemical manufacturers have probably done
so more vocally than most, in the sense that the public has
been made aware of the various programs that are in place.
know that with respect to other general manufacturing there is
regular activity in trying to instil awareness in people and to
see that programs get put in place. There are a lot of good peo-
plc.: inside a lot of organizations who are very environmetally
minded in the way they go about their activities. I know you
can probably say, “Gee whiz, I still have this problem in the
ground.” Let us address how we got this problem that is in the
ground. First, it probably goes back to the war and beyond.

'Senator Stpllery: No, I am referring to the fact that the
Nna_gara Pepmsula on the United States side is one of the
major chemical producing areas. I am not referring to the
ditch that was dug many years ago. I am referring to the fact
that ther‘e are scores of containment tanks, which are still
being built, that are leaking and have effectively poisoned the
water table. It does not date back to the 1930s or the 1940s; it
continues today.

Mr. Hu).cley: The point is that we are talking about the
transportation of dangerous goods legislation. This transporta-
tion of dangerous goods legislation has nothing to do per se

[Traduction)

velle formule chaque fois qu'il y a un changement.» Ma ques-
tion est donc la suivante: pourquoi faisons-nous cela? Quelle en
est l'utilité et est-ce que l'accroissement de la paperasse nous
fait perdre notre temps?

Voila les observations générales que je voulais faire au sujet
des problémes. Je voudrais simplement rappeler qu'il y a un
groupe actif d’entreprises qui tente de se conformer a ces exi-
gences et elles éprouvent de graves problémes. Je sais que ces
entreprises se préoccupent beaucoup de respecter la loi et
qu’elles s’inquiétent de ne pas pouvoir y parvenir dans ce cas
précis, 4 moins de fermer, mais je ne pense pas que ce soit le
but de I'exercice.

Le sénateur Stollery: Je vous remercie pour votre exposé. Je
dois dire que votre point de vue est plus critique que celui des
camionneurs qui, et nous ont avoué qu’ils auraient de la diffi-
culté a se conformer aux exigences d’ici la fin de juin ou le 1
juillet, mais qu’ils y parviendraient d’ici le 1¢ septembre ou
certainement d’ici la fin de septembre. Votre exposé souléve
quelques questions, dont certaines sont plutot techniques. Vous
avez parlé de poursuites en justice et de respect de la loi ce qui,
bien siir, est important car & quoi servent des lois qui ne peu-
vent étre respectées. Il y a eu de graves accidents causés par les
BPC et toute la question des produits chimiques dangereux et
autres produits ést une question importante. L’autre jour, j'ai
été surpris d’apprendre qu’a un endroit aussi prés de Toronto
que la péninsule du Niagara, du c6té américain, I’eau est com-
plétement empoisonnée. Le gouvernement a la responsabilité
de s’assurer que cela ne se produira pas au Canada. Cette
situation pose une grave menace a la santé et les gens s’en
préoccupent beaucoup. Est-ce que les manufacturiers sont au
courant de cela?

M. Huxley: Les manufacturiers le savent trés bien. lls
s’attaquent d’ailleurs a cette question activement depuis long-
temps. Les fabricants de produits chimiques ont sans doute fait
plus de publicité que tout autre groupe, en ce sens qu’ils ont
informé le public des divers programmes qu’ils appliquent. Je
sais que dans les autres grands secteurs de la fabrication, on
tente constamment de sensibiliser les gens et de faire en sorte
que des programmes de sécurité soient appliqués. Il y a beau-
coup de gens consciencieux dans de nombreuses organisations
qui se préoccupent des conséquences écologiques de leurs acti-
vités. Je sais que vous pouvez probablement dire que le pro-
bléme des déchets enfouis dans le sol demeure. Comment cela
a commencé. D’abord, il remonte probablement a I’époque de
la derniére guerre, ou au-dela.

Le sénateur Stollery: Non, je fais référence au fait que la
péninsule du Niagara du c6té américain est I'une des principa-
les régions productrices de produits chimiques. Je ne parle pas
du fossé qui a été creusé il y a de nombreuses années. Je parle
du fait qu’il existe des quantités de réservoirs de confinement,
et, 'on en construit toujours aujourd’hui, ont des fuites et on
en fait contaminé la nappe phaétique. Cela ne remonte pas aux
années 1930 ou 1940; cela se poursuit aujourd’hui.

M. Huxley: Nous parlons de la législation sur le transport
des marchandises dangereuses. C’est une question qui n'a rien
a voir avec les méthodes d’élimination des déchets. A ce sujet,
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with proper waste disposal methods. When we talk about
proper waste disposal methods, let us look at what we are fac-
ing. PCBs make a good example. There are PCBs all over the
place, yet somehow our governments have not been able to
come to grips with the issue, nor have our municipalites with
their “not in my back yard” syndrome. Even though the
techology is in place, they have not been able to come to grips
with the issue of how to get rid of these chemicals. As a result,
we have this problem of an ongoing pileup of chemical waste
and other waste products.

Senator Stollery: Which leads us to problems with transpor-
tation and, as you have addressed in your brief, problems with
how our manufacturing industry identifies its stock of h§rzard-
ous materials. Is that not what you are talking about in your
brief?

Mr. Huxley: Industry is identifying its stocks of harzardous
materials and it is doing so pursuant to a classification system
that we are not particularly arguing about. We have no argu-
ments with the classification system per se. It has nine catego-
ries and the nineth category is a catch-all one. It is a well
structured classification system and it will do its jobs in terms
of identifying what is dangerous.

The question is how do you go about implementing that pro-
gram in a way that you achieve maximum safety in the sense
you get everybody up to speed and the program implemented
properly. We are not saying that the program should not be
implemented or that the legislation is wrong and should be
revised. We are supportive of the legislative, but we are not
supportive of a program that does not allow sufficient ﬂeX{bxl-
ity to ensure that it is workable and that it is brought in in a
fashion that allows people to get the job done properly. Among
our documents is a proposal for how we might do this. We are
not saying that we should have a repeat performance for the
next 8 or 10 years of what we have already gone throug. We
talking about getting a program in place quickly, because we
are aware of the political realities, which are that this legisla-
tion must be brought into force and must be implemented
quickly. What we are saying is that we should get down to
dealing with the real issue of workability and safety to ensure
that the legislation will be effective. We are committing our-
selves to taking an active part in this process.

Senator Stollery: As I understand it, you seem to be
addressing rather strongly the cost side of the cost benefit
analysis. You also seem to have 2a problem'wnh the year,
although it does not seem to be a problem with the trucking
industry. 1 would have thought that the manufacturers wquld
have anticipated some of these problems. Of course, cost 1s a
factor but on the cost benefit analysis pringlple, the benefits
have been clearly demonstrated and the quicker we have an
environment in which we can all live safely the better .off we
will be. People are concerned about this matter and I think the
manufacturers should take note of that.

Mr. Gordon Lloyd, Director of Legislafion and Tecl,mcal
Group, Canadian Manufacturers’ Association: I would like to
add one clarifying remark to the cost benefit perspective. We
are not suggesting that we should look at whether the whole

[Traduction]

examinons la situation. Les PCB en sont un bon exemple. Il y a
des PCB partout, mais ni nos gouvernements ni nos municipa-
lités n'ont réussi a résoudre le probléme du stockage des
déchets dont personne ne veut. La technologie existe, mais on
n’a pas réussi 4 se débarrasser de ces produits chimiques. Ils
continuent dont de s’accumuler ainsi que d’autres déchets, d’ou
le probléme devant lequel nous nous trouvons.

Le sénateur Stollery: Ce qui cause des problémes en matiére
de transport et, comme vous l'avez mentionné dans votre
mémoire, des problémes en ce qui concerne la fagon dont les
fabricants identifient les stocks de matiéres dangereuses.
N’est-ce pas ce dont il est question dans votre mémoire?

M. Huxley: L’industrie identifie ses stocks de matiéres dan-
gereuses selon un systéme de classification que nous ne contes-
tons pas particuliérement. Nous n’avons rien & reprocher au
systéme de classification comme tel. Il y a neuf catégories, et
la neuviéme est fourre-tout. C'est un systéme bien structuré
qui permettra d’identifier les matiéres dangereuses.

Il faut se demander comment mettre en oeuvre ce pro-
gramme de fagon a obtenir le maximum de sécurité, c’est-a-
dire mettre tout le monde au pas et appliquer le programme
conve_nablement. Nous ne disons pas que le programme ne
devrait pas étre mis en oeuvre ni que le texte législatif est mau-
vais et qu’il faudrait le réviser. Nous sommes d’accord avec la
législation, mais nous n’appuyons pas un programme qui n’a
pas suffisamment de souplesse pour étre réalisable et pour per-
mettre aux intéressés de faire leur travail correctement. Nous
avons dans nos documents une proposition a ce sujet. Nous ne
disons pas qu'il faudrait que se répéte au cours des huit ou dix
prochaines années ce que par quoi nous sommes déja passés.
Nous voulons qu'un programme soit mis en place rapidement,
parce que nous sommes conscients des réalités politiques, c’est-
a-dire que cette législation doit étre mise en vigueur et appli-
quée le plus vite possible. A notre avis, il faudrait s’attaquer
aux véritables problémes, que sont la faisabilité et la sécurité,
afin de nous assurer que la législation sera efficace. Nous nous
engageons A participer activement a ce processus.

Le sénateur Stollery: Si j’ai bien compris, vous vous en pre-
nez assez vigoureusement a 'aspect coits de I'analyse coits-
avantages. L’année semble également vous poser un probléme,
alors que ce n’est pas le cas de I'industrie du camionnage.
Jaurais cru que les fabricants auraient prévu certains de ces
problémes. Evidemment, le cofit est important, mais si I’on
considére le principe de I'analyse colits-avantages, les avanta-
ges on été clairement établis, et plus vite nous aurons un envi-
ronnement dans lequel nous pourrons tous vivre en sécurité,
mieux nous nous en trouverons. Les gens se préoccupent de ce
probléme, et je crois que les fabricants devraient en prendre
note.

M. Gordon Lloyd, Directeur de la législation et du groupe
technique, Association des manufacturiers canadiens: J'aime-
rais ajouter une précision au sujet des points de vue coiits-
avantages. Nous ne suggérons pas de voir s'il y a lieu d’appli-
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regulatory scheme should come into place through the cost
benefit analysis. We agree with you and with everyone else
that we need this type of regulatory scheme. There are a num-
ber of corrective areas and we have dealt with some of these
through specific points we mention in our brief, where we
think the use of cost benefit analysis will assist in determining
what way we should go. In point No. 7 there is the question of
how we should deal with returns and rejects; in Point 8 there is
the question of how we should deal with this aspect of the
requirements of foreign agents, and in Point 13 we deal with
the question of how the system does not allow, in several areas,
shipments from the United States that comply with their regu-
lations to come into Canada. These are the types of narrow
and focused points—you might call them technical—that we
think cost benefit analysis would provide a lot of assistance on
in terms of which way we should go.

Senator Stollery: You seem to make your point in Point 14.
Obviously there are things that could be improved and things
that are wrong with the regulations. As I said, I think you are
a little heavy on the cost part of the cost benefit analysis.

Senator MacDonald (Halifax): On page 2 of the CMA’s
Policy Position paper you say that regulations are not practical
and may even detract from safety. On page 3 you say that
there is no sense in proceeding when the shippers and carriers
affected will clearly not be able to comply with the July 1 date.
And on page 4 you say that you believe that with the problems
you have identified the regulations can be solved and that this
could be done through establishing a number of working
groups of governments and other interested parties to review
specific problems in the regulations. This morning I attended
an in Camera briefing by the same department on revisions to
the Aeronautics Act. I am referring to legislation to deal with
the implementation of the recommendations of Mr. Justice
Dubin’s Commission on Air Safety. One hundred and ninety
seven of his recommendations are being included in the legisla-
tion and more are to come once the present ones are in force.
What was impressive was the fact that everybody was involved
in that review; all of the pilot associations; the people involved
with aerodromes; the Canadian Medical Association; all of
thqse people were involved in thorough discussions and consul-
tations, and their agreement was sought. There may be an odd
voice out there, but generally speaking the executives of all of
these associations were consulted. Are you telling me that
there was nobody in the department who sat down with you or
other people with your interests? Are you telling me that you

weren’t represented or the views that you have expressed were
not reflected by someone else?

‘Mr. Huxley: A series of meetings took place supposedly
aimed at getting at a resolution of the problem. At those ses-
sions, both the position of the department and that of the
industry were presented; there was some debate but then noth-
ing else happened. There was not really a consultative effort—
and I hate to overuse the word—in terms of trying to figure
out a way to get the regulations to the point where people were
content with them, where it was all really going to work.

[Traduction)

quer I'ensemble de la réglementation en fonction d’une telle
analyse. Nous sommes d’accord avec vous et avec quiconque
sur la nécessité de ce genre de réglementation. Certaines mesu-
res correctives s’imposent, et nous en avons précisé quelques-
unes dans notre mémoire ot nous disons que I’analyse coits-
avantages devrait selon nous permettre de s’orienter. Au point
7, il est question de la fagon dont nous devrions traiter les
retours et les rejets; au point 8, de la fagon dont nous devrions
traiter cet aspect des exigences inexposées aux agents de
I’étranger, et au point 13, nous parlons de I'interdiction impo-
sée en plusieurs endroits 4 I'entrée au Canada d’expéditions
qui sont conformes aux réglements américains. Ce sont la des
points précis (vous pourriez les qualifier de points techniques)
pour lesquels nous estimons que l'analyse colits-avantages
serait trés utile pour savoir dans quel sens se diriger.

Le sénateur Stollery: J'ai I'impression que vous en parlez au
point 14. Il est évident que certaines choses pourraient étre
améliorées et que certaines dispositions du réglement ne sont
pas bonnes. Comme je I'ai déja dit, vous insistez un peu trop a
mon avis sur I’aspect coits de I’analyse colts-avantages.

Le sénateur MacDonald (Halifax): A la page 2 de I’énoncé
de principes de I’Association des manufacturiers canadiens,
vous dites que le réglement n’est pas pratique et qu’il pourrait
méme porter atteinte a la sécurité. A la page 3, vous dites qu'il
est inutile de vouloir imposer ce réglement car il est évident
que les expéditeurs transporteurs visés ne pourront s’y confor-
mer au 1< juillet. Enfin, vous dites 4 la page 4 que les proble-
mes que vous avez relevés dans le réglement pourraient €tre
réglés si I'on mettait sur pied un certain nombre de groupes de
travail réunissant les gouvernements et les autres parties inté-
ressées afin de les examiner. J’ai assisté ce matin a une séance
a huis clos du méme ministére au sujet des révisions apportées
a la Loi sur I'aéronautique. Il s’agit d’un texte législatif qui
vise 4 mettre en application les recommandations de la Com-
mission du juge Dubbins sur la sécurité aérienne. Cent quatre-
vingt-dix-sept de ses recommandations figurent dans le texte
législatif, et d’autres seront formules une fois que les recom-
mandations actuelles auront été mises a exécution. Ce qui est
impressionnant, c’est que tout le monde participait a cet exa-
men; les diverses associations de pilotes, les gens des aérodro-
mes, I’ Association médicale canadienne, tous ont participé aux
discussions et aux consultations approfondies qui ont eu lieu en
vue d’obtenir leur accord. Ils ne sont peut-étre pas tous
d’accord, mais, de fagon générale, les cadres de toutes ces asso-
ciations ont été consultés. Voulez-vous dire que personne du
ministére ne vous a consulté, vous ou d’autres personnes qui
ont les mémes intéréts que vous? Voulez-vous dire que vous
n’avez pas été représentés ou que vos points de vue n’ont été
repris par personne d’autre?

M. Huxley: Il y a eu une série de réunions visant censément
a régler le probléme. La position du ministére y a été exposée,
ainsi que celle de I'industrie; il y a eu un débat, mais rien
d’autre. Il n’y a pas vraiment eu d’efforts de consultation (et je
déteste abuser du terme) pour essayer de trouver un moyen
d’établir un réglement qui satisfasse tous les intéressés et qui
soit efficace.
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A good example of where it did work was in the Workplace
Hazardous Materials Information System Program which was
put on by Labour Canada. In that particular program, a series
of working groups were put together. Each group had a spe-
cific task to look at a particular area. They had reporting
requirements; they had deadlines to meet and they really went
through an in-depth consultation process with a view to com-
ing out the other end with a piece of legislation that could be
recommended to Labour Canada and to the provincial labour
departments for implementation in Canada. The consultation
process that occurred in that particular case was basically
sound. Everybody was generally happy; all of the governments
now have a clear set of guidelines to follow in respect to draft-
ing, and they can get on with it.

In this particular situation, when we have gone through all
these discussions and the regulations have come out, I am still
having difficulty figuring out how to draft something as basic
and as central to the whole system as a shipping document—
and nobody has presented one to me yet that meets the
requirements; it has not come up; I have not yet seen one.
When I am in that position, I have to really question what was
going on at all of these meetings.

Somehow, we did not get the job done and I am not suggest-
ing that this was strictly a Transport Canada problem or that
it was strictly an industry problem; it was a common problem,
and the difficulty, I suppose now, is trying to explain it to you
as you look back and say: “My goodness, there have been eight
years of activity on this matter. How could they possibly go
through eight years and not get the problems solved.?” I say to
you: We did it; we managed to go through eight years and we
still do not have the problem solved. When we make these
points about a proposed method of dealing with the problem, I
suppose what we are saying is: Take the bad problems, the
ones that seem to be the most significant for people; create
working groups; impose time deadlines on them, significantly
more strenuous ones than you would have under the WHMISP
exercise, because of the political pressure, and get the job
done.

There have been suggestions by some people that these regu-
lations should be scrapped and we should start again. Person-
ally, I think that would be the biggest mistake we could ever
make, because effectively, then, we would have Transport
Canada going back to the drawing board and starting all over
again and we would be back through the same process. What |
would really like to do is get into some real serious consulta-
tion in order to get the thing fixed. I would like to see working
groups put together who could actually come ame up with a
workable shipping document that makes sense. That is what
we need.

Senator MacDonald (Halifax): Therefore, whereas Mr.
Maclaren is talking about an extension of time, you are talking
about hoisting the business for an indefinite period of time.
You used the expression “detract from safety”?

Mr. Huxley: No, we are not talking about hoisting it; we are
talking about—

[Traduction)]

Un bon exemple d’efficacité serait le Programme du systéme
d’information sur les matiéres dangereuses utilisées au travail,
mis en place par Travail Canada. Dans le cadre de ce pro-
gramme, divers groupes de travail ont été mis sur pied. Chacun
était chargé d’examiner un domaine particulier et il devait
faire rapport dans un certain laps de temps. La consultation a
été approfondie, car on voulait arriver 4 une mesure législative
qui puisse étre recommandée 4 Travail Canada ainsi qu'au
ministére du Travail des provinces et qui soit mise en oeuvre au
Canada. La consultation a vraiment été rationnelle dans ce cas
particulier. De facon générale, tout le monde a été satisfait;
tous les gouvernements ont maintenant de claires directives a
suivre concernant la rédaction et ils peuvent se mettre au tra-
vail.

Dans le cas qui nous préoccupe, nous avons eu toutes ces dis-
cussions et un réglement a été établi mais j’ai toujours de la
difficulté & concevoir comment rédiger un texte aussi fonda-
mental pour I'ensemble du systéme qu'un document d’expédi-
tion, et personne ne m’en a encore présenté un qui réponde aux
exigences. Je me demande donc vraiment ce qu’on a fait 4 tou-
tes ces réunions.

Je ne sais comment, mais nous n’avons pas réussi a faire
faire le travail et je ne veux pas laisser entendre qu’il s’agissait
strictement d’un probléme de Transports Canada ou de
I'industrie; c’était un probléme commun, et la difficulté main-
tenant, c’est d’essayer de vous expliquer ce qui a pu se passer
pour qu'apres huit années, nous n’ayons pas réussi a faire
régler les problémes. C’est pourtant le cas. Aprés huit années,
le probléme n’est pas encore réglé. Quand nous parlons d’un
moyen de régler, nous voulons dire, je suppose, qu’il faudrait
que les pires problémes soient examinés, c’est-a-dire ceux qui
touchent le plus la population; il faudrait créer des groupes de
travail, leur imposer des délais, encore plus stricts que dans le
cas du Programme du systéme d’information sur les matiéres
dangereuses utilisées au travail en raison des pressions politi-
ques, les obliger a travailler.

Certains ont proposé que nous annulions ce réglement pour
repartir & zéro. Personnellement, je pense que ce serait la pire
erreur que nous puissions faire, car alors, Transports Canada
devrait se remettre au travail et tout recommencer. Ce que
j'aimerais, c’est une consultation sérieuse en vue de régler les
choses. J'aimerais que soient constitués des groupes d’étude qui
établiraient un document d’expédition sensé et applicable.
C’est ce qu’il nous faut.

Le sénateur MacDonald (Halifax): Tandis que M. Macla-
ren propose une extension des délais, vous proposez, vous, de
suspendre les activités pour une période indéfinie. Vous avez
parlé d’une atteinte a la sécurité?

M. Huxley: Nous, nous ne parlons pas de suspendre les acti-
vités; nous «. . .»
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Senator MacDonald (Halifax): By ‘“hoisting”, I mean post- Le sénateur MacDonald (Halifax): Par «suspendre»,

poning it; you are not talking about someting that will take
place between now and Christmas?

Mr. Huxley: I think you could. It depends on how you do it.
One of the problems throughout—and it has been a problem,
too, for Transport Canada—is that everything has to go back
to the Department of Justice. I have never quite understood
how this works, but apparently this is a necessity. I say to you,
if you want to get the process over more quickly, why not get
Justice involved at every step of the way? There is no problem
with that. There are lots of lawyers in the country. We can do
that.

Therefore, what we are really saying is that we are willing to
take part in the exercise; give us an opportunity to truly take
part in that exercise and we are quite prepared to have a min-
ister who stands over us with obvious total authority to pull the
plug if it is not working. That is understandable. We are pre-
pared to do that, but let us see if we can get the thing to the
point where it works.

With respect to whether we are achieving public safety, I,
personally, have real concerns and I have not been shown yet
that I am wrong on this. Perhaps at some time somebody will
show me that I am. However, I have concerns about informa-
tion overload. There comes a point in time when you do not
absorb things anymore. Look at the number of labels, stickers,
safety warnings and everything else that we have on things,
and consider the symbols and so on and so forth. One can get
into incredible situations as a result of some of the symbols
that we have around. All I am saying is, are we really achiev-
ing what we want to achieve? Some basic things are required
here to make the system work. Obviously, one has to know
what “dangerous goods” is; you must have a name for it; you
must have a product identification number. That makes sense,
because then everybody can look at that number and, whether
they speak English, French, German or Italian, it does not
really matter; they will be able to identify that number and
know what those goods are. Obviously, too, it is worthwhile to
have a primary classification as to its danger, as well as a sub-
sidiary classification. I have no problems with that.

But then we have all of these add-ons and you start to won-
der what we are achieving by doing all of that. Is there not a

simpler way to get on with basic safety? That is the thrust of
the argument,

Sena.tor Graham: Mr. Chairman, | want to hitchhike on
somethl'ng that Senator MacDonald mentioned with respect to
Mr. Th_lbault’s statement at the beginning, and that is that the
regulations are not practicable and may even detract from

safety. Are you thinking in terms of the short term or the long
term, or both?

Mr. Huxley: I think we are talking in both long and short
term—and_ perhaps we cannot really say long term, because
ot?wously, if there is a major detraction from safety, something
will }}appen; }here will be an accident or something that will
identify that issue and, logically, one would think that amend-
ments would be made. However, why is it necessary to have an
accident before you identify that there may be an area where

j'entends «différer»; vous ne voulez pas dire qu'il faudrait en
avoir terminé d’ici Nogl?

M. Huxley: Je pense qu’on le pourrait. Tout dépend de la
fagon dont on procéde. L’un des problémes (et je pense que
c’en est également un pour Transports Canada) c’est que tout
doit retourner au ministére de la Justice. Je n’ai jamais trés
bien compris comment cela fonctionne, mais il semble que ce
soit indispensable. Si vous voulez en avoir terminé plus rapide-
ment, pourquoi ne pas faire participer le ministére de la justice
aux diverses étapes du processus? Je n’y vois pas de probléme.
Il y a beaucoup d’avocats dans notre pays. Nous pouvons le
faire.

Donc, nous sommes disposés a prendre part a ce travail; don-
nez-vous ’occasion de le faire. Nous sommes dipsosés a relever
d’un ministre qui ait tout pouvoir pour arréter les opérations si
cela ne marche pas. Nous sommes préts d cela, mais voyons si
nous pouvons concevoir un systéme qui fonctionne.

Pour ce qui est de savoir si nous assurons la sécurité du
public, j’ai personnellement des inquiétudes et personne ne m’a
encore démontré que j’avais tort a ce sujet. Quelqu’un le fera
peut-étre 4 un moment donné. Mais pour I'instant, ce qui me
préoccupe c’est I’excés d’information. A un moment donné, on
n’absorbe plus rien. Il y a trop d’étiquettes, de vignettes auto-
collantes, d’avertissements et tout ce genre de choses, apres
quoi il faut regarder les symboles, etc.. On peut se retrouver
dans des situations incroyables & cause de certains symboles
qui nous entourent. Je demande simplement si nous réalisons
effectivement ce que nous voulons. Il nous faut ici certains élé-
ments de base pour faire fonctionner le systeme. De toute évi-
dence, il faut savoir ce qu’est une «marchandise dangereuse»; il
faut lui donner un nom, un numeéro de contréle. Cela a du sens
car lorsque quelqu’un, qu'il parle anglais, frangais ou italien,
regardera ce numéro, il saura de quelle marchandise il s’agit.
Par rapport au danger que peut représenter une marchandise,
il serait bon aussi d’établir une classification primaire et une
classification secondaire. Je n’y vois aucune difficulté.

Mais actuellement, il y a toutes ces étiquettes et I'on se
demande 4 quoi on veut en venir de la sorte. N’y a-t-il pas un
moyen plus simple d’assurer une sécurité de base? Cest I'axe
dans lequel la question doit étre étudiée.

Le sénateur Graham: Monsieur le président, je voudrais
poursuivre sur ce que le sénateur MacDonald a dit au sujet de
la déclaration que M. Thibault a fait au début, a savoir que le
réglement n’est pas pratique et qu’il peut méme nuire a la
sécurité. Pensez-vous qu’il peut nuire a la sécurité a court
terme ou a long terme ou les deux?

M. Huxley: A court et a long termes. Peut-étre ne devrions-
nous pas dire 4 long terme parce qu’évidemment, si une dispo-
sition nuit beaucoup a la sécurité, un accident va immanqua-
blement se produire; il va arriver quelque chose qui remettra la
sécurité en question et, logiquement, on procederait alors a des
modifications. Cela dit, pourquoi faudrait-il attendre un acci-
dent pour dénoncer la confusion dans le réglement ou une
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there is confusion; an area where safety is being detracted
from? It seems to me that right-minded individuals who are—

Senator Graham: So it is the confusion that is the problem
in your mind?

Mr. Huxley: Yes, it is the confusion. If you can eliminate
some of this confusion and can get these things to a point
where they are simple—and [ hate to use that word, because it
is a complex issue and we are aware that there will still be
some complexity to it, but at least let’s eliminate some of the
things that do not seem really necessary to get the job done. If
it turns out down the road that you want to add those things in
because you can see that something identifiable will happen if
you do not, then fine, you add them, but at least start off in a
more reasonable fashion.

Senator Graham: In your bulletin, you talk about the date
for registration.

Mr. Huxley: Yes.

Senator Graham: That date was April 8 and you have men-
tioned that in your comments. I wonder what kind of compli-
ance there was with respect to that particular deadline.

Mr. Huxley: I know that many companies called the depart-
ment and indicated that they were not going to be able to com-
ply.

Senator Graham: Did they get a sympathetic ear?

Mr. Huxley: 1 understand that they did get a sympathetic
ear. | know that there were people who contacted the depart-
ment, and there was surprise within the department to see
them registering, because it was not believed that they would
be caught by these regulations.

Senator Graham: In the limited discussions you had with
Transport Canada—and you allude to the fact that they were
very limited and not satisfactory from your point of view and
certainly not satisfactory from the point of view of the
Canadian Trucking Association, from earlier remarks—did
you put forward these recommendations, and if so, when did
you do that and what kind of response, if any, did you receive?

Mr. Huxley: That question is difficult to answer because
there was a shifting scene with which we had to deal. We
started off with a set of regulations and addressed those in
detail. We discussed amendments to those regulations in
detail. We then ended up with the package we have now, and
we again addressed that. Some of these comments are going to
be new or appear to be new because of the change in the regu-
lations, but all of what we are now seeing is what we have said
before. I should be careful; it is a very categorical statement to
say that we have talked about every one of those, and I would
be worried about making such a categorical statement. There
are possibilities of new ones here because of the changed cir-
cumstances of the regulations. A good example of that would
be in respect of the shipping document.

My feelings and those of the people I have worked with in
terms of preparing this list have been developed as a result of
taking the February 6 version of the regulations and trying to
come up with a shipping document. So obviously the comments

[Traduction]

menace a la sécurité? Il me semble que des gens sensés qui
sont ... ;

Le sénateur Graham: Donc, pour vous, le probléme en est un
de confusion?

M. Huxley: Oui, il y a confusion. Si on peut en éliminer une
partie et simplifier le réglement (j’ai horreur de dire cela parce
que je sais que la question est complexe et qu’elle le sera tou-
jours jusqu’a un certain point) mais nous pourrions au moins
¢liminer certaines des dispositions qui ne semblent pas réelle-
ment nécessaires a la sécurité dans les transports. Si nous nous
rendons compte un jour qu’il faut ajouter des dispositions pour
empécher un accident dont on peut prévoir qu’il se produira en
leur absence, alors nous les ajouterons, mais tichons au moins
de commencer par simplifier le réglement.

Le sénateur Graham: Dans votre bulletin, vous parlez de la
date d’enregistrement.

M. Huxley: Oui.

_Le sénateur Graham: Cette date était le 8 avril, vous I'avez
dit. Je me demande dans quelle mesure ce délai a été respecté.

M. Huxley: Je sais que beaucoup de compagnies ont appelé

le ministére pour lui dire qu’elles n’allaient pas pouvoir se con-
former au délai. L

Le sénateur Graham: Le ministére a-t-il été compréhensif?

M. quley: Je crois savoir que oui. Je sais que des gens ont
communiqué avec le ministére et que les fonctionnaires en ont
été surpris parce qu’ils ne pensaient pas que le réglement pren-
drait les transporteurs par surprise.

Le sénateur Graham: Dans les quelques entretiens que vous
avez eus avec Transports Canada (des entretiens que vous avez
trouvés trés courts et qui ne vous ont pas satisfait, non plus que
I’Association canadienne du camionnage, & en juger par le
témoignage de ses représentants) avez-vous fait valoir ces
recommandations et, dans I'affirmative, quand I’avez-vous fait
et comment le ministére a-t-il réagi?

M. Huxley: Il est difficile de répondre 4 cette question parce
que le tableau a quelque peu changé depuis le début. Nous
avons commencé avec un réglement que nous avons étudié
dans les détails. Nous avons discuté de modifications a ce
réglement. Par la suite, on nous a donné le réglement actuel
que nous avons di étudier également. Certaines de nos obser-
vations vont paraitre nouvelles parce que le réglement a été
modifié, mais il n’y a rien de nouveau dans ce que nous avons
dit aujourd’hui. Je devrais étre prudent, car c'est faire une
déclaration assez catégorique que de dire que nous avons dis-
cuté de chacun de ces sujets et je ne voudrais pas aller aussi
loin. Il se peut que certaines de nos observations soient nouvel-
les 4 cause du changement survenu dans le réglement. Le bor-
dereau d’expédition en fournit un bon exemple.

Les gens avec lesquels j'ai travaillé i dresser cette liste et
moi-méme en sommes venus a nos conclusions aprés avoir étu-
dié la version du réglement du 6 février et essayé de trouver le
bordereau d’expédition. Par conséquent, nos observations & ce
sujet ne portent que sur ce bordereau.
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in respect of the shipping document are very specific to that
document.

There is an added complexity to all of this—and I am not
suggesting that we should ever try to avoid it—and that is the
fact that this document has to be translated. That creates an
additional burden. So, if there is something you can cut out, it
would be worthwhile doing so simply because of the size of the
document.

Senator Graham: What kind of response have you had to
your concerns? Has Transport Canada turned a deaf ear or
has it shown some understanding or sympathy to your position
and the problems related to the deadline?

Mr. Huxley: As far as the deadline issue is concerned, the
sympathy shown was that there will be an awareness period;
the law will be enforced, but there will probably not be inspec-
tors to enforce it in any event, because they could not be in
place because of what is going on in the provinces; and, basi-
cally, if a company is trying to comply, that will be good
enough.

We have problems with that because we are still faced with
the fact that the law is the law. The regulations have quasi-
criminal sanctions attached to them—major fines, jail and so
forth. We question why a law should be brought in when it will
not be enforced. As far as I am concerned, some of the prob-
lems we have in Canada relate to the fact that we put laws into
place that are not enforced.

So, in respect of that issue, they are coming out with a
response, and, if one feels trusting, that is a great response; if
one is not particularly concerned with the rule of the law, it is

a great response, too; but I do not find that satisfactory, nor
does the CMA.

In respect of the other things, it seems to me that if one were
charged with the task of drafting transportation legislation
that was foolproof, that covered all of the bases and was struc-
tured on the basis of zero risk, one would have difficulty
accepting some of the points presented by us, because what we
are talking about is not zero risk; we are talking about walking
across the street in traffic every day with this kind of legisla-
tion, and we are saying that one has to weigh the risk and

deci_de how far one wants to go, how far one needs to go to
achieve a level of safety.

You must remember that in this country we basically
already have in place rail regulations, air regulations and ship
rggulatioqs. The real area that is new is in respect of road car-
riers and in respect of the impact on people who handle, offer
for transport, and transport. That is the new twist.

For exgmple, if I happened to be a manufacturer and did not
comply w1tt! CTC regulations in respect of the safe handling of
products shipped py rail, the railway would be given an order
by the CTC that it not pick up goods from me. That is how I
would be dealt with. These regulations are more pervasive and
cover more people—in fact, they will cover you and me in
respect of our activities.

[Traduction]

Un autre détail complique encore les choses (ce qui ne veut
pas dire que nous devrions essayer de I’éviter) et c’est le fait
que ce document doit étre traduit, ce qui alourdit encore le sys-
téme. Par conséquent, s’il était possible de supprimer des dis-
positions, ce serait déja une bonne chose rien qu’'a cause de la
taille du document.

Le sénateur Graham: Comment le ministére a-t-il réagi a
votre intervention? A-t-il fait la sourde oreille ou s’est-il mon-
tré compréhensif ou sympathique lorsque vous lui avez parlé
des problémes créés par le délai prévu?

M. Huxley: En ce qui concerne le délai, la sympathie du
ministére s’est limitée a ’assurance qu’il y aura une période de
sensibilisation, que la loi sera appliquée, mais que de toute
fagon, il n’y aura probablement pas d’inspecteurs pour la faire
appliquer a cause des événements qui ont cours dans les pro-
vinces et qu’en principe, le fait pour une compagnie de tacher
de se conformer au réglement sera amplement suffisant.

Cela nous cause des problémes parce que nous devons comp-
ter avec le fait que la loi est la loi. Le réglement prévoit des
sanctions quasi-criminelles: amendes importantes, peines
d’emprisonnement et quoi encore. Nous nous demandons pour-
quoi on devrait créer une loi qui ne sera pas appliquée. En ce
qui me concerne, certains des problémes que nous éprouvons
au Canada découlent du fait que nous adoptons des lois que
nous n’appliquons pas par le suite.

Par conséquent, pour ce qui est de ce probléme, le ministére
propose une solution; s’il obtient de bonnes réactions, c’est
donc une excellente solution, mais si les gens ne sont pas parti-
culiérement enclins a respecter la loi, la solution est quand
méme excellente. Cela ne me satisfait pas du tout ’AMC.

Quant au reste, je crois que quiconque serait chargé de rédi-
ger une loi sur les transports qui soit absolument sans faille,
prévoyant tous les problémes possibles et éliminant tous les ris-
ques, trouverait pratiquement inacceptables certains de nos
arguments parce que notre objectif n’est pas d’obtenir une
réglementation éliminant tous les risques; nous ne voulons pas
d’un réglement qui nous empécherait de traverser la rue a pied
en pleine circulation chaque jour car a notre avis, c’est a cha-
cun de peser les risques qu’il prend et de décider jusqu’ou il
veut aller ou jusqu'ou il peut aller sans compromettre sa sécu-
rité.

Il faut se souvenir qu’au Canada, nous avons déja des regle-
ments sur les transports ferroviaires, aériens et maritimes. En
fait, le nouveau domaine, c’est celui des transports routiers et il
faut maintenant voir I'impact que le réglement. aura sur les
transporteurs, sur les gens qui sont chargés de la manutention
des marchandises et sur les camionneurs. C’est un tout autre
domaine.

Par exemple, si je fabriquais un quelconque produit et que je
ne me conformais pas au réglement de la CCT sur la manuten-
tion sécuritaire des produits expédiés par chemins de fer, la
CCT ordonnerait aux compagnies ferroviaires de ne pas trans-
porter mes produits. Veila comment on réglerait le probleme.
Le réglement que nous avons sous les yeux est plus général et
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So the circumstances are such that we are talking about
looking at the risk more from the point of view of saying that
the purpose of the legislation is public safety, not necessarily
zero-risk legislation. We are suggesting that the government
can come up with something better in light of what we have to
offer. We have had a reasonable record in this country in that
there have not been many major disasters. We think the gov-
ernment can come up with something that is more workable,
more practical, and still achieve the level of safety deemed to
be reasonable.

I find no fault with Transport Canada, if it was instructed to
create a zero-risk document. The department has done a good
job. It has covered off many things, although the regulations
may create some confusion. However, I don’t think one has to
go that far.

Senator Graham: In the list of major problems, you have
mentioned that at least a year was required for implementa-
tion. When would that year begin?

Mr. Huxley: I would suggest that it could begin now. There
will always be a group in society that will not comply. There
will always be thieves, cut-throats, and so forth. So I think one
has to realize that we will never get compliance from them.
Generally, there is a significant level of awareness about this
legislation now that, effectively, if it ran a year from now, we
could get to a stage of implementation and have significant
compliance throughout the industry.

With respect to our proposal to solve some of the problems, I
personally foresee that, if this is done properly and we get a
commitment from the people interested and who will take part
in the groups and it is really worked at, we may work out many
problems rapidly.

There is no question that there is a tremendous amount of
expertise in Transport Canada. There is also a tremendous
amount of industrial expertise and carrier expertise that can be
brought together fruitfully to obtain solutions. The solutions
could be dealt with in such a way that there was ample discus-
sion going on so that people, as they came into a compliance
mode, had an understanding of how the solution would be
reached on emergency response or in respect of the shipping
document. I think that that would allow them to continue
down the road towards compliance.

I do not think we are at the point we were at in 1982-83,
when we knew the regulations were going to go through a
stage of change and it was simply a situation where we just
had to sit down and wait because we did not know where we
stood. At least in the process we are suggesting people will
have an idea where they stand. I think all major organizatior}s
representing manufacturers, and so forth, would agree that in
that case there was ample discussion and ample notification of
what was to take place.

This will happen anyway. The bottom line is that we know
we are going to have dangerous goods legislation in Canada.

[Traduction)

touche plus de gens; en fait, il nous touchera, vous et moi, dans
nos activités.

Donc, dans les circonstances, nous demandons d’envisager le
risque en fonction de I'objectif du projet de loi qui est la sécu-
rité publique et pas nécessairement I’élimination de tout ris-
que. Nous pensons que le gouvernement peut améliorer le pro-
jet de loi dans le sens de ce que nous proposons. Notre pays n'a
jamais connu de catastrophes majeures. Nous pensons que le
gouvernement peut présenter un projet de loi plus réalisable,
plus pratique, et assurer quand méme un degré de sécurité rai-
sonnable.

Je n’ai rien 4 redire & I’égard de Transports Canada, si on a
vraiment, demandé au ministére de produire un document qui
éliminerait tous les risques. Le ministére a fait du bon travail.
Il a couvert bon nombre de choses; cependant, le réglement
peut créer une certaine confusion. Je ne crois pas toutefois
qu'il soit nécessaire d’aller aussi loin.

Le sénateur Graham: Dans la liste des problémes majeurs,
vous avez mentionné qu’il faudrait au moins un an pour mettre
le réglement en oeuvre. Quand débuterait I'année en question?

M. Huxley: Elle pourrait commencer immédiatement. Il y a
toujours dans la société des gens qui ne s’y conformeront pas.
Il y aura toujours des voleurs, des coupe-jarrets, etc. Il faut
donc bien se rendre compte qu’on ne peut compter sur leur col-
laboration. De fagon générale, pas mal de gens connaissent ce
projet de loi maintenant, de sorte qu’il entrait en vigueur dans
un an, presque toute I'industrie s’y conformerait.

En ce qui concerne les solutions que nous proposons a cer-
tains problemes, je suis personnellement d’avis que si nous
nous y prenons convenablement, si nous obtenons I’engagement
des gens intéressés et si nous nous occupons sérieusement de la
chose, nous résoudrons rapidement un grand nombre de pro-
blémes.

Il ne fait pas de doute que Transports Canada compte beau-
coup d’experts. On peut en dire autant de I'industrie en général
et des transporteurs. S’ils travaillaient tous ensemble, ils trou-
veraient certainement des solutions. Ces derniéres pourraient
faire I'objet d’études approfondies de telle sorte que les intéres-
sés obéiraient 4 la loi en comprenant quelle solution appliquer
en cas d’urgence ou de problémes liés au bordereau d’expédi-
tion, etc. Je pense que cela les inciterait davantage 4 adhérer
au nouveau systéme.

Je ne pense pas que nous en soyions au méme point qu’en
1982-1983, lorsque nous savions que le réglement allait subir
des modifications, mais devions attendre la suite des événe-
ments pour savoir au juste sur quel pied danger. De la fagon
dont nous proposons de procéder, les gens sauront au moins a
quoi s’en tenir. Je pense que toutes les grandes associations de
fabricants et autres industriels reconnaitraient qu’il y a eu des
discussions approfondies et un préavis suffisant quand a
’entrée en vigueur de la loi.

Elle entrera en vigueur de toute maniére. Nous savons que
nous allons avoir au Canada une loi sur la sécurité dans le
transport des marchandises dangereuses.
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The Chairman: If there are no further questions, I should
like to have a member of the committee move that the docu-
ment entitled “A List of Major Problems with the Transporta-
tion of Dangerous Goods Regulations” together with the docu-
ment entitled “The Canadian Manufacturers’ Association—a
Proposal to Remedy the Transportation of Dangerous Goods
Regulations Problems”, be appended to today’s proceedings.

Senator Fairbairn: I so move, Mr. Chairman.

The Chairman: s that agreed?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: Carried.

(For text of documents, see Appendix, page 3A : I).

It is my pleasure to thank Mr. Thibault, Mr. Huxley and
Mr. Lloyd for their presentation, which no doubt will be of
great use to the committee in its study.

The committee adjourned.

[Traduction)

Le président: S’il n’y a pas d’autres questions, je désirerais
qu’un membre du comité propose que les documents intitulés
«Une liste des principaux problémes causés par le Reéglement
du transport de marchandises dangereuses» et «Une proposition
de solution pour remédier aux problémes causés par le Régle-
ment du transport de marchandises dangereuses» soient impri-
més en annexe au procés-verbal de ce jour.

Le sénateur Fairbairn: Je le propose, monsieur le président.

Le président: Etes-vous d’accord; honorables sénateurs?

Des Voix: D’accord.

Le président: Adopté.

(Le texte des documents figure a ['Appendice, page
3A : ).

Je tiens a remercier MM. Thibault, Huxley et Lloyd de leur
exposé qui sera sans aucun doute d’une grande utilité au
comité dans son étude.

La séance est levée.
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APPENDIX “TC-3-A"

A LIST OF MAJOR PROBLEMS
WITH THE TRANSPORTATION OF
DANGEROUS GOODS REGULATIONS

1. The July 1, 1985 implementation date will not be met by
most manufacturers and so as of that date they will be break-
ing the law. CMA understands this will also be true in the non-
manufacturing sectors that are regulated, such as the carriers.
At least a year is required for implementation. During that
time major substantive problems with the regulations will also
need to be resolved to make the regulations workable.

2. A total exemption for consumer commodities and limited
quantities is required. The present regulations provide such a
very limited and qualified exemption that it is not really an
exemption at all and is of little use. If some limited number gf
specific substances that are consumer commodities or are in
limited quantities do need to be regulated, these should be
specifically listed and thereby excluded from what should
otherwise be a total and comprehensive exemption. Such an
approach will cleanse the regulations of a number of contradic-
tory and complex provisions that only serve to confuse users
and do not ensure adequate levels of public safety.

3. The shipping documentation requirements are unw:ork-
able and require substantial revisions that will take consider-
able work and time. The main problem is the inflexibility of
the requirements as to how information must be conveyed,
resulting in overly detailed, lengthy, difficult to read docu-
ments that will do little to achieve public safety.

4. It is claimed that the regulations are a consolidation and
unification of existing regulations for air, water and rail trans-
port with road regulation added. Yet requirements are dlffer-
ent for different modes of transportation. A simpllfied
approach is required for intermodal shipments. Compromises
and considerable work will be required to develop a solution.

We tentatively suggest two- possible approaches. One,
develop truly uniform requirements covering all modes of
transportation. Two (our preference), if different modes of
transport are used for a shipment, you should be able to ct;o_ose
to use only the regulatory requirements for the most crltxcz}l
mode. We do not think either approach will lessen public
safety and we know either approach will decrease paper bur-
den.

5. The emergency response requirements are unrealistic and
unworkable and may jeopardize voluntary arrangements that
are currently working well. It will be particularly difficult for
small manufacturers to comply and it is questionable whether

APPENDICE «TC-3-A»

LISTE DES PRINCIPAUX PROBLEMES QUE
SOULEVE LE REGLEMENT CONCERNANT LE
TRANSPORT DES MARCHANDISES DANGEREUSES

1. Le Reéglement concernant le transport des marchandises
dangereuses entre en vigueur le 1¢7 juillet 1985. La plupart des
fabricants seront incapables d’en respecter les dispositions et
contreviendront donc 4 la loi 4 partir de ce moment la. L’AMC
croit savoir que les secteurs non manufacturiers réglementés,
comme celui des transporteurs, se trouveront dans une situa-
tion identique. Il faut compter au moins une année pour la
mise en vigueur d'un tel réglement. Et pour qu'il soit appliqué,
il faudra, au cours de cette période, résoudre les principaux
problémes de fond qu’il posera afin qu'il soit applicable.

2. Les biens de consommation et les marchandises en quan-
tité limitée devraient étre exceptés. Sous leur forme actuelle,
les exceptions prévues par le Réglement sont si limitées et con-
ditionnelles qu’on ne peut pas en réalité parler d’exceptions, et
que ces dispositions sont, a toutes fins pratiques, inutiles. Si un
nombre limité de substances considérées comme des biens de
c9nsommation ou en quantité limitée n'ont pas besoin d'étre
rcglerpentées, la liste devrait en étre dressée et ces substances
devralgnt étre exclues de ce qui autrement devrait étre une
exception totale et générale. On débarrasserait ainsi le Régle-
ment d’une foule de dispositions complexes et contradictoires
qui sont déroutantes pour les usagers et qui ne garantissent pas
une protection adéquate du public.

3. Les exigences en matiére de documents d’expédition sont
inapplicables et doivent étre revisées de fond en comble, ce qui
exigera beaucoup de travail et de temps. Le principal probléme
est celui de la rigueur des dispositions relatives a la communi-
cation des informations: il faudra pour les respecter, produire
des documents détaillés, longs et difficiles a lire qui sont de peu
d’utilité pour assurer la sécurité publique.

4. On prétend que le Réglement est une codification de
réglements existants concernant les transports aérien, mari-
time et ferroviaire, et qu’on n’a fait qu’ajouter des dispositions
sur le transport routier. On oublie que chaque mode de trans-
port a des exigences propres. Il faudrait donc trouver une for-
mule plus simple pour les expéditions intermodales. La solu-
tion de ce probléme est une tdche énorme qui exigera des
compromis.

Il y a, 4 notre avis, deux fagons de procéder. On pourrait,
premiérement soumettre tous les modes de transport a des exi-
gences vraiment uniformes. Deuxiémement (et c’est la solution
que nous préférons), dans le cas ou différents modes de trans-
ports sont utilisés pour expédier une marchandise, il devrait
étre permis de se soumettre uniquement aux exigences régle-
mentaires touchant le mode de transport le plus critique. Ni
I'une ni 'autre de ces solutions 4 notre avis, ne compromet la
sécurité publique, et nous savons que I'une et 'autre diminuera
la paperasse.

5. Les dispositions relatives a l'intervention d’urgence sont
irréalistes et inapplicables, et pourraient compromettre les
arrangements volontaires qui fonctionnent bien en ce moment.
Les petits manufacturiers en particulier auront de la difficulté
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public safety will be enhanced by provincial occupational
health and safety legislation.

6. A better in-plant exemption is required so the legislation
starts and stops at the loading and unloading dock and leaves
in-plant activity to be regulated by provincial occupational
health and safety legislation.

7. Returns and rejects that are shipped back to the supplier
need to be treated differently and much less onerously than
shipping products that you sell. Cost/benefit considerations
require this. Considerable work will be required to develop a
solution.

8. Requirements that foreign vendors shipping into Canada
must have Canadian agents may facilitate enforcement, but we
believe the resulting increased costs and the associated intefer-
ence with commercial relations will far outweigh any benefits
and will not result in any higher standard of public safety.

9. Certification requirements for training should be elimi-
nated. They are another example of supposed benefits (i.e.
easier enforcement) being outweighed by the cost of paper
burden.

10. Classification, particularly for products not listed in the
schedules, is a very complicated procedure particularly for
smaller companies. As a minimum, worrying about classifica-
tion should only be an obligation of the supplier. To achieve
this, restricting classification obligations to shippers only will
not work as the shipper can be either the purchaser or the sup-
plier depending on their contractual arrangements as to when
title passes. (A purchaser fits the definition of a shipper if he
buys goods from a supplier FOB the supplier’s works, which
means that he takes title at that point before actual carriage of
the goods begins.)

11. Waste shipments that do not cross provincial boundaries
should not be covered by the regulations until federal and pro-
vincial governments all formally agree on a uniform format for
waste manifests that would have three parts; one for the con-
signor, one for the carrier and one for the consignee. To do
otherwise creates increased paper burden on those in provinces
that do not have a three-part system.

12. Provisions creating liability for employees may assist in
enforcement of the regulations, but will create significant
labour relations problems and we doubt the benefits justify the
costs. At least at this initial stage, liability should rest on the

employer alone until it is shown that another approach is
needed for public safety.

13. Shipments from the United States complying with the
U.S. equivalent to Transportation of Dangerous Goods Regu-
lations should be totally exempted from the Canadian TDG
regulauong Qualifications to such an exemption that are pres-
ently provided in the regulations should be eliminated unless

the benefits the. qualifications achieve are shown to outweigh
the costs they will impose.

a s’y conformer, et il est douteux que la sécurité publique y
gagne malgré une hausse des dépenses.

6. Les exceptions doivent étre élargis pour que la loi s’appli-
que ou cesse de s'appliquer au quai de chargement et de
déchargement, laissant a la législation provinciale en matiére
de santé et de sécurité au travail le soin de réglementer les
activités en usine.

7. Les marchandises renvoyées aux fournisseurs ou rejetées
doivent étre traitées de fagon différente et beaucoup moins
coliteuse que les produits expédiés pour étre vendus. Des consi-
dérations de coiits/bénéfices justifient cette demande. La mise
au point d’une solution exigera beaucoup de travail.

8. En exigeant des fournisseurs étrangers qui expédient des
marchandises au Canada qu’ils aient des agents sur place on
facilitera peut-étre I'application de la loi, mais cet avantage
sera loin de compenser la hausse des coits et le dérangement
des relations commerciales qui en résultera, et les normes de
sécurité publiques n’en seront pas plus élevées.

9. La certification exigée en matiére de formation devrait
étre supprimée. C’est la un autre exemple d’avantages préten-
dus (4 savoir une application plus aisée) qui ne contrebalan-
cent pas le coiit de la paperasserie.

10. La classification, surtout celle des produits ne figurant
pas dans les Annexes, est un processus trés compliqué notam-
ment pour les PME. A tout le moins, le fournisseur devrait étre
le seul 4 étre obligé de s’occuper de classification. Et ce n’est
pas en obligeant uniquement les expéditeurs & s’occuper de
classification qu’on atteindra cet objectif, puisque I'expéditeur
peut étre ou bien I'acheteur ou bien le fournisseur, selon les
ententes contractuelles relatives au transfert du droit de pro-
priété. (Un acheteur est dit étre un expéditeur s’il achéte des
biens de fournisseurs franco a bord de I'ouvrage du fournis-
seur, ce qui signifie qu’il acquiert le titre de propriété du bien a
ce moment-la avant le transport comme tel des marchandises).

11. Le transport de déchets dans les limites d’une seule pro-
vince ne devrait pas étre visé par le Réglement, tant que les
gouvernements fédéral et provinciaux n’aient tous convenus
d’exiger des manifestes normalisés pour les déchets comportant
trois parties: une pour I’expéditeur, une pour le transporteur et
la troisiéme pour le destinataire. Toute autre méthode ne fait
qu’alourdir la paperasserie dans les provinces qui n’ont pas de
manifestes en trois parties.

12. Les dispositions créant une responsabilité pour les
employés faciliteront peut-étre I'application du Reéglement,
mais provoqueront d’importants problémes de relations de tra-
vail, et nous doutons que les avantages en justifient le colit. A
ce stade initial au moins la responsabilité devrait revenir au
seul employeur jusqu’a ce qu'il ait ét¢ montré qu'’il faut procé-
der autrement pour assurer la sécurité publique.

13. Les marchandises qui arrivent des Etats-Unis et qui sont
conformes a la loi américaine correspondant au Réglement
canadien sur le transport des marchandises dangereuses
devraient étre totalement exemptées dudit réglement. Les con-
ditions actuelles, auxquelles cette exception est accordée
devraient étre supprimées du Réglement 4 moins qu’on ne
puisse montrer que les avantages ainsi obtenus contrebalancent
réellement les coiits entrainés.
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14. A satisfactory cost/benefit analysis of the regulations is
required. This will need to address many of the above listed
major problems and technical problems as well (e.g. the man-
datory use of retroflective placards). The WHMIS Cost/Ben-
efit Analysis should be used as a model, particularly for: the
size of the sample, real cooperation with industry to obtain a
high response rate and meaningful results and the need for the
analysis to be undertaken by someone who is independent of
the government department sponsoring the regulations.

15. The registration requirements are not of any value as
they do nothing to improve public safety. These only increase
paper burden and should be eliminated.

Note: This list of major problems with the Transportation of
Dangerous Goods Regulations is as of April 12, 1985 and can
be expected to be expanded as more problems are brought to
CMA’s attention by CMA members as they become more
familiar with the regulations and attempt to apply them to
their operations.

14. Le Reéglement devrait faire l'objet d'une analyse
cotts/bénéfices satisfaisante. Il faudra pour ce faire se pencher
sur plusieurs des grands problémes énumérés ci-dessus et sur
certains problémes techniques aussi (par exemple celui de 'uti-
lisation obligatoire de pancartes rétro-réfléchissantes). L'ana-
lyse coiits/bénéfices WHMIS devrait servir de modeéle, notam-
ment en ce qui concerne la taille de I'échantillon, la
coopération réelle de I'industrie permettant d’obtenir un taux
de réponse élevé et des résultats significatifs, et la nécessité de
confier cette analyse & quelqu’un qui ne soit pas lié au minis-
tére gouvernemental proposant le Réglement.

15. Les exigences en matiére d’enregistrement sont inutiles
puisqu’elles en améliorent en rien la sécurité publique. Elles ne
font qu’accroitre la paperasserie et devront étre éliminées.

N.B.: Cette liste des principaux problémes que pose le
Réglement concernant le transport des marchandises dange-
reuses a été dressée le 12 avril 1985. Il faut donc s’attendre
qu'elle s’allonge pour tenir compte des autres problémes qui
seront portés a I’attention de ’AMC par ses membres au fur et
a mesure qu'ils se familiariseront avec le Réglement et cher-
cheront 4 I'appliquer a leurs opérations.
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APPENDIX “TC-3-B”

THE CANADIAN MANUFACTURERS’
ASSOCIATION A PROPOSAL TO
REMEDY THE TRANSPORTATION
OF DANGEROUS GOODS
REGULATIONS PROBLEMS

1. Establish a number of working groups to review specific
problem areas of the regulations that will require some work to
correct (e.g. shipping documentation, emergency response
plans, consumer and limited quantities), members of which are
to be drawn from those affected by the particular issue being
addressed by the working group.

2. Set firm time limits on the working groups to complete
the consultation and develop remedial recommendations. The
compliance date for the regulations could be set for a fixed
number of months after the completion of working group
activity.

3. The basic approach should be to maintain, as much as
possible, the basic form of the present regulations with empha-
sis on deletion of those regulatory requirements found to be
unnecessary. This would minimize redrafting so as to reduce
delay in implementation.

4. The Transport Canada Dangerous Goods Directorate
would need to take p art actively in the process and approach
changing the present regulatory requirements with an open
mind. Clear direction from the Minister of Transport would
likely be required.

5. Involve the Justice department in all working group activ-

ity to reduce the time delays for Justice approval and regula-
tion drafting.

6. Publicize working group activity to those most affected by
the regulations so as to ensure clear understanding of the time
limitations and the necessity for intensive consultation so as to
finalize the regulatory package within time limits proposed.

7. Until finalization of working group activity and final deci-
sion by the Minister of Transport on implementation of recom-
mendations of the working groups, postpone implementation of
existing regulations, but continue public awareness efforts as

to basic. structure of the regulations with particular emphasis
on classification requirements.

EXAMPLE OF A PROPOSED WORKING GROUP
Working Group—Documentation

.Pu{pose: To review present regulatory requirements for the
shipping document (SD) with a view to finalizing the require-
ments of the SD that will achieve maximum benefits in terms
of safety while still being cost effective and workable.

Participants (those most affected by SD requirements):

APPENDICE «TC-3-B»

L’ASSOCIATION DES MANUFACTURIERS
CANADIENS PROPOSITION DE SOLUTION
POUR REMEDIER AUX PROBLEMES CAUSES
PAR LE REGLEMENT SUR LE TRANSPORT
DES MARCHANDISES DANGEREUSES

1. Mettre sur pied des groupes de travail pour examiner les
modifications 4 apporter a certains points du Réglement sur le
transport des marchandises dangereuses (par exemple, docu-
ment d’expédition, interventions d’urgence, biens de consom-
mation et quantités limitées); chacun de ces groupes serait
formé de représentants des parties touchées par la question
étudiée par ce groupe de travail.

2. Fixer un échéancier afin que les groupes de travail puis-
sent consulter tous les intéressés et formuler des recommanda-
tions en vue de remédier aux problémes. Le réglement pourrait
entrer en vigueur 4 une date déterminée d’avance, soit quel-
ques mois aprés la fin de I'étude des groupes de travail.

3. L’optique générale devrait étre de conserver, autant que
possible, le libellé du réglement actuel en ayant bien soin de
supprimer les exigences réglementaires jugées inutiles. Cela
aurait pour effet de faciliter la rédaction du réglement et de
réduire le délais de mise en application.

4. La direction générale du Transport des marchandises
dangereuses de Transports Canada devrait participer active-
ment 4 P’étude et examiner les modifications & apporter au
réglement actuel avec un esprit ouvert. Le ministre des Trans-
ports devrait émettre des directives précises a cet égard.

5. Faire participer les représentants du ministére de la Jus-
tice 4 toutes les activités des groupes de travail pour réduire les
délais nécessaires & I'approbation du ministére de la Justice et
a la rédaction du réglement.

6. Communiquer les résultats des travaux du groupe de tra-
vail aux parties les plus touchées par le réglement pour faire en
sorte qu’elles soient bien conscientes de I'urgence de la situa-
tion et de la nécessité de procéder & des consultations intensi-
ves afin que le nouveau réglement soit disponible dans les
délais prévus.

7. D’ici 4 ce que les groupes de travail aient terminé leurs
travaux et que le ministre des Transports ait pu prendre une
décision concernant la mise en application des recommanda-
tions des groupes de travail, retarder I'application du regle-
ment actuel, mais continuer de sensibiliser la populations sur
les principes du réglement, en insistant surtout sur la nécessité
de classer les matiéres dangereuses.

GROUPE DE TRAVAIL TYPE
Groupe de travail-—Document d’expédition

Mandat: Réviser les dispositions du réglement actuel portant
sur le docuemtn d’expédition (DE) afin de déterminer les élé-
ments qu’il devrait contenir pour satisfaire aux exigences de la
sécurité sans toutefois faire appel a des méthodes coliteuses ou
impraticables.

Membres: (les parties les plus susceptibles d’étre visées par
les dispositions sur le document d’expédition):
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1. Emergency response personnel, e.g., Association of Fire
Chiefs representative (there is probably no need for special
modes such as marine and air to be represented as these modes
have systems in place at present).

2. Trucking representative (required to carry SD).
3. Manufacturing representative (required to produce SD).

4. Systems representative (required as shipping documenta-
tion could be computerized and rules must be compatible with
such activity. A representative from a larger manufacturer
(chemical or oil company) could provide this expertise).

5. TDG Directorate representative responsible for present
SD format.

6. Justice Department representative (required so .that
results of consultation could be quickly approved as to legisla-
tive approach).

Reporting Requirement: To Minister of Transport and
Director General, Dangerous Goods.

Time Limits: Preliminary reports to be presented monthly
with final report to be provided by the deadline. The Minister
of Transport to take whatever action he views as necessary in
order to ensure proper consultation and that time limits are
met.

Other Requirements: Minister of Transport will. have to
ensure the Transport Canada Dangerous Goods Directorate
participates and co-operates fully with the working group.

Participants will be required to approach the task with clear
understanding that time limits will be adhered to where possi-
ble. Participants shall seek concurrence in the conclusions of
the working group from other associations so as to achieve as
wide a consensus as possible on working group conclusions.

All participants will have to apply sufficient energy to the
project to complete the task within the time limits.

Final decision on implementation of the recommendation of
the working groups rests with the Minister of Transport and
the government.

1. Les personnes intéressées par le plan d’interventions
d’urgence, par exemple: un représentant de I’Association des
chefs de pompiers (il n’est probablement pas nécessaire de
faire appel a4 des représentants du transport maritime ou
aérien, car ces secteurs ont déja des systémes actuellement).

2. Un représentant de I'industrie du camionnage (le porteur
du document).

3. Un représentant du secteur de I'industrie (qui doit pro-
duire le document).

4. Un représentant du secteur de la programmation informa-
tique (le réglement devrait tenir compte des exigences de
I'informatique car il pourrait arriver que le dossier soit compilé
sur ordinateur. Un programmeur de la grande industrie (chi-
mique ou pétroliére) pourrait convenir).

5. Un représentant de la direction générale du Transport des
marchandises dangereuses (qui pourrait fournir des renseigne-
ments sur le DE actuel.

6. Un représentant du ministére de la Justice (afin que les
recommandations issues de la consultation puissent étre formu-
Iées dans un langage juridique et approuvées rapidement par le
ministre de la Justice).

Rapport: Au ministre des transports et au Directeur géné-
ral—Transport des marchandises dangereuses.

Délais: Les groupes de travail devraient présenter des rap-
ports d’étape chaque mois et soumettre un rapport final pour
la date prévue dans I’échéancier. Le ministre des Transports
devrait prendre les mesures nécessaires pour s’assurer que tous
les intéressés ont été consultés et que les délais sont respectés.

Autres exigences: Le ministre des Transports devra veiller a
ce que la direction générale du Transport des marchandises

dangereuses participe et collabore pleinement aux travaux des
groupes de travail.

Les participants devront entreprendre cette tiche en étant
bien conscients que les délais seront respectés dans la mesure
du possible. Les participants devront inviter les autres associa-
tions a souscrire aux conclusions de leur groupe de travail afin
que le consensus soit le plus large possible.

Les participants ne devront ménager aucun effort afin de
pouvoir s’acquitter de leur mandat dans les délais prévus.
La décision finale sur 'application des recommandations des

groupes de travail reléve du ministre du Transport et du gou-
vernement.
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ORDER OF REFERENCE ORDRE DE RENVOI

Extract from the Minutes of the Proceedings of the Senate, Extrait des Procés-verbaux du Sénat, le jeudi 14 février
Thursday, February 14, 1985: 1985:

“With leave of the Senate,
The Honourable Senator Langlois moved, seconded by
the Honourable Senator Macdonald (Cap-Breton):

That the Standing Senate Committee on Transport and
Communications be authorized to examine the subject-
matter of the Transportation of Dangerous Goods Regu-
lations made by Order in Council P.C. 1985-147, dated
January 17, 1985, or any matter relating thereto;

That the Committee have power to adjourn from place
to place within Canada for the purpose of this examina-
tion; and

That the Committee be empowered to engage the ser-
vices of such counsel and technical, clerical and other per-
sonnel as may be required for the above-mentioned pur-
pose.

The question being put on the motion, it was—

Resolved in the affirmative.”

«Avec la permission du Sénat,
L’honorable sénateur Langlois propose, appuyé par
I’honorable sénateur Macdonald (Cap-Breton):

Que le Comité sénatorial permanent des transports et
des communications soit autorisé 4 examiner la teneur du
Réglement sur le transport de marchandises dangereuses
pris par le décret C.P. 1985-147 du 17 janvier 1985 ou
toute autre question s’y rattachant;

Que le Comité soit autorisé a voyager au Canada pour
les besoins de son étude; et

Que le Comité soit autorisé a retenir les services du per-
sonnel technique, de bureau et autre dont il peut avoir
besoin pour les fins susmentionnées.

La motion, mise aux voix, est adoptée.»

Le greffier du Sénat
Charles A. Lussier
Clerk of the Senate
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PROCES-VERBAL

LE MARDI 14 MAI 1985
(5)

[Texte]

Le Comité sénatorial permanent des transports et des com-
munications se réunit, aujourd’hui 4 20 heures, sous la prési-
dence de I'honorable sénateur Léopold Langlois (président).

Membres du Comité présents: Les honorables sénateurs
Fairbairn, Langlois, MacDonald (Halifax), Macdonald (Cap-
Breton) et Turner. (5)

Egalement présent: Du service de recherche de la Biblio-
théque du Parlement: M. Jacques Rousseau, attaché de
recherche.

Aussi présents: Les sténographes officiels du Sénat.

Témoins: De C.P. Rail: MM. J. P. Kelsall, vice-président,
opération et entretien et E. Gemmell, administrateur des ser-
vices aux marchandises dangereuses. De «Air Transport Asso-
ciation of Canada»: M. G. E. Lindsay, vice-président pour les
affaires gouvernementales.

Le Comité, conformément 4 son ordre de renvoi du 14
février 1985, poursuit son étude sur la teneur du Réglement
sur le transport des marchandises dangereuses pris par le
décret C.P. 1985-147 du 17 janvier 1985 ou toute autre ques-
tion s’y rattachant.

Le président présente les témoins.

M. J. P. Kelsall fait une présentation et, avec M. Gemmell,
répond aux questions.

M. Lindsay fait une déclaration et répond aux questions.
L’honorable sénateur Fairbairn propose:

Que le Comité invite les témoins suivants: L’Associa-
tion canadienne du camionnage; 1’Assocation des manu-

facturieres canadiens; Air Transport Association of

Canada; le Canadien pacifique Rail; Shipping Federation
of Canada; Le Canadien national; Dominion Marine
Association; I'Association canadienne des chefs de pom-
pier; I’Association canadienne des chefs de police; Con-
sumers Association of Canada et la Fédération cana-
dienne des municipalités.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

A 21 h 35, le Comité suspend ses travaux jusqu'd nouvelle
convocation du président.

ATTESTE:

MINUTES OF PROCEEDINGS

TUESDAY, MAY 14, 1985
(5)

[Translation)

The Standing Senate Committee on Transport and Commu-
nications met this day at 8 p.m., the Chairman, the Honoura-
ble Senator Léopold Langlois, presiding.

Members of the Committee present: The Honourable Sena-
tors Fairbairn, Langlois, MacDonald (Halifax), Macdonald
(Cap-Breton) and Turner. (5)

In attendance: From the Research Branch of the Library of
Parliament: Mr. Jacques Rousseau, Research Assistant.

Also in attendance: The Official Reporters of the Senate.

Witnesses: From C.P. Rail: Mr. J. P. Kelsall, Vice President,
Operation and Maintenance and Mr. E. Gemmell, Manager,
Dangerous Commodities. From the Air Transport Association
of Canada: Mr. G. E. Lindsay, Vice President, Government
Affairs.

Pursuant to its Order of Reference dated February 14, 1985,
the Committee continued its examination of the subject-matter
of the Transportation of Dangerous Goods Regulations made
by Order in Council P.C. 1985-147 dated January 17, 1985, or
any other matter relating thereto.

The Chairman introduced the witnesses.

Mr. J. P. Kelsall made a presentation and answered ques-
tions together with Mr. Gemmell.

Mr. Lindsay made a presentation and answered questions.
The Honourable Senator Fairbairn moved:

That the Committee invite the following witnesses to
appear: The Canadian Trucking Association; the Cana-
dian Manufacturers’ Association; the cAir Transport
Association of Canada; Canadian Pacific Rail; the
Shipping Federation of Canada; Canadian National;
Dominion Marine Association; the Canadian Association
of Fire Chiefs Inc; the Canadian Association of Chiefs of
Police; the Consumers Association of Canada and the
Federation of Canadian Municipalities.

The question being put on the motion, it was—
Resolved in the affirmative.

At 9:35 p.m., the Committee adjourned to the call of the
Chair.

ATTEST:

Le greffier du Comité
André Reny

Clerk of the Committee
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EVIDENCE

Ottawa, Tuesday, May 14, 1985
[Text]

The Standing Senate Committee on Transport and Commu-
nications met this day at 8.00 p.m. for the purpose of inquiring
into the subject matter of the Transportation of Dangerous
Goods Regulations made by Order in Council P.C. 1985-147,
dated January 17, 1985.

Senator Léopold Langlois (Chairman) in the Chair.

The Chairman: Honourable senators, the witnesses for this
evening are Mr. J. P. Kelsall, Vice President, Operation and
Maintenance of CP Rail. With him is Mr. E. Gemmell, Mana-
ger of Dangerous Commodities. From the Air Transport Asso-
ciation of Canada we have Mr. G. E. Lindsay, Vice President,
Government Affairs. Mr. Kelsall has some opening remarks to
make.

Mr. J. P. Kelsall, Vice President, Operation and Mainte-
nance, CP Rail: Thank you, Mr. Chairman. We indeed wel-
come the opportunity to be here this evening to discuss with
you the implications of the Transportation of Dangerous
Goods Regulations.

In general, it is gratifying to know that the overall objective
of the act and these regulations is to promote the safe trans-
portation of dangerous goods by all modes through the appli-
cation of uniform safety standards to all aspects of handling
and transporting.

Safety is and always has been a prime concern at CP Rail.
In 1984, CP Rail had the lowest train accidents rate of all
major Class 1 railways in North America. Our objective is to
ensure that we stay on top by constantly implementing new
techniques and technology aimed at preventing accidents.

Although dangerous goods comprise just over 6 per cent of
our traffic, major precautions have been taken to ensure that
the handling of this traffic is as safe as possible. These include
inspections before trains enter populated areas of 10,000 peo-
ple or more, reduced train speeds, special marshalling, train
inspections, installation of 268 hot box detectors to date at a
cost in excess of $30 million, improved tank car standards, rol-
ler bearings, improved track conditions and radio communica-
tions.

During the past two years we have trained more than 8,500
employees in documentation and handling of dangerous goods.
To improve our emergency response capability, we have esta-
blished 12 specialized rapid-deployment teams across the rail-
way system from Saint John through to Vancouver equipped
with vehicles to respond to derailments involving chemicals
and other dangerous goods.

As | mentioned, it is gratifying to see a set of regulations
which have universal application. CP Rail is making every

TEMOIGNAGES

Ottawa, le mardi 14 mai 1985
[Traduction]

Le comité sénatorial permanent des transports et des com-
munications se réunit aujourd’hui a4 20 heures afin d’examiner
la teneur du Réglement sur le transport des produits dange-
reux, pris en vertu du décret P.C. 1985-147, en date du 17 jan-
vier 1985.

Le sénateur Léopold Langlois (président) occupe le fauteuil.

Le président: Honorables sénateurs, nos témoins ce soir
sont: du Canadien Pacifique, M. J.P. Kelsall, vice-président,
Opérations et entretien, et M. E. Gemmell, directeur, Mar-
chandises dangereuses, et de I’Air Transport Association of
Canada, M. G.E. Lindsay, vice-président, Affaires gouverne-
;_nenlales. M. Kelsall a des remarques préliminaires 4 nous
aire.

M. J. P. Kelsall, vice-président, Opérations et entretien,
Canadien Pacifique: Monsieur le président. Nous sommes trés
heureux d’avoir I'occasion de comparaitre devant vous ce soir
pour discuter des conséquences du Réglement sur le transport
des marchandises dangereuses.

De fagon générale, nous notons avec plaisir que la Loi et le
présent Réglement ont pour but de favoriser le transport sécu-
ritaire des marchandises dangereuses, quel que soit le moyen
de transport utilisé, grice 4 I'application de critéres de sécurité

uniformes pour tous les aspects de la manutention et du trans-
port.

Au Canadien Pacifique, la sécurité a toujours été et conti-
nue d’étre une préoccupation primordiale. En 1984, la société
avait le taux d’accident ferroviaire le moins élevé de toutes les
grandes compagnies de chemins de fer de classe | en Amérique
du Nord. Notre objectif est de faire en sorte de maintenir cette
supériorité en adoptant constamment de nouvelles techniques
destinées a prévenir les accidents.

Bien que les marchandises dangereuses ne constituent que
6 p. 100 de notre trafic global, nous avons pris d'importantes
précautions afin que leur manutention se fasse de la fagon la
plus sécuritaire possible. Mentionnons notamment les inspec-
tions effectuées aux points d'entrée des agglomérations de
10 000 habitants ou plus, des vitesses réduites, un triage spé-
cial, I'inspection des wagons, I'installation de 268 détecteurs de
boites chaudes, pour un cout de plus de 30 millions de dollars,
I’amélioration des normes relatives aux wagons-citernes, des
roulements a galets, des voies ferrées et des télécommunica-
tions.

Depuis deux ans, nous avons donné des cours sur la docu-
mentation et la manutention des marchandises dangereuses a
plus de 8 500 employés. Afin d’améliorer notre capacité de
réponse en cas d'urgence, nous avons mis sur pied douze équi-
pes spécialisées a déploiement rapide, réparties en divers points
du réseau, depuis Saint-Jean jusqu’d Vancouver, et dotées de
véhicules leur permettant d’intervenir lors du déraillement
d’un train transportant des produits chimiques ou d’autres
marchandises dangereuses.

Comme je I'ai mentionné, nous nous réjouissons de ce qu'il
existe un Réglement d’application universelle. Le Canadien
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effort to comply with the changes which are to take effect July
1. Training requirements will involve approximately 8,500
employees.

Specific concerns relating to these regulations have been
filed with both the Minister of Transport and the Advisory
Group on the Transportation of Dangerous Goods. We are
pleased to see that some of these concerns are being addressed
through the proposed publication of approximately 117
amendments to the regulations. Despite these, however, there
are still some aspects of the regulations that are of significant
concern to us. Specifically, these deal with the effective date of
the regulations and the implications relating to the lack of reci-
procity with similar U.S. requirements. I will be pleased to go
into more detail during the course of this discussion.

The Chairman: Are there any questions?

Senator Macdonald (Cape Breton): Mr. Kelsall, you men-
tioned CP Rail. Does that include those companies that own
motor vehicle companies as well?

Mr. Kelsall: No, this is strictly the railroad.

Senator Macdonald (Cape Breton): You mentioned the low
accident rate you had, which is commendable. Did any of
Those accidents involve the transportation of dangerous
goods?

Mr. Kelsall: The FRA specifications for and including a
reportable incident is any incident which takes place on the
main line or yard which involves a cost in excess of $4,700
U.S. in 1985. It has been up due to inflation. That has to be
translated into Canadian dollars. Certainly, in terms of our
accidents, in 1984 there were dangerous commodities involved
but there was no major conflagration. You can have fender
benders which can involve a cost level such as that.

Senat‘or Macdonald (Cape Breton): There have not been
any accidents similar to the recent one involving transformers?

Mr. Kelsall: Are you referring to the incident which invol-
ved a truck at Kenora leaking PCBs on the highway?

Senator Macdonald (Cape Breton): Yes.

Senator Turner: Mr. Kelsall, how many hot box detectors

have failed to register hot boxes to date when they went by the
hot box detector in the past two years?

Mr. Kelsall: According to the records I have available, we
have had one which failed to detect and that was due to a fai-
lure in one of the electronic mechanisms, and the expected life
has now been shortened and those components have been chan-
ged.

Senator Turner: Therefore, you are saying that it is possible
for a mechanical device to fail.

Mr. Kelsall: What I am saying is this, senator: We have had
one fail. In the event of a failure of a hot box detector in a dan-
gerous commodities situation, we are required by RTC regula-
tions to have hot box detectors at locations where the popula-

[Traduction]

Pacifique fait tous les efforts possibles pour se conformer aux
nouvelles dispositions qui doivent entrer en vigueur le 1¢ juil-
let. A cette fin, la société devra former environ 8 500 employés.

Nous avons fait part au ministre des Transports et au
Groupe consultatif sur le transport des marchandises dange-
reuses de nos doléances en ce qui concerne le Réglement en
question. Nous sommes heureux de voir qu'on a tenu compte
de certaines d’entre elles dans les quelque 117 amendements
qui doivent étre publiés. Certains aspects du Réglement conti-
nuent néanmoins a nous causer de graves inquiétudes. Il s’agit
notamment de la date d’entrée en vigueur des dispositons du
Réglement et du fait qu'il n’existe pas de régles analogues aux
Etats-Unis. Je me ferai un plaisir de vous fournir plus de
détails au fil de la discussion.

Le président: Y a-t-il des questions?
Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): M. Kelsall, vous avez

parlé du Canadien Pacifique. Parlez-vous également au nom
des compagnies de Transport routier?

M. Kelsall: Non, mes propos concernent uniquement les che-
mins de fer.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Vous avez fait état
de votre taux d’accident peu élevé, et je vous en félicite. Parmi
les accidents survenus, y en a-t-il qui intéressaient des mar-
chandises dangereuses?

M. Kelsall: D’aprés les réglements établis par I’Administra-
teur des chemins de fer aux Etats-Unis, il faut signaler tout
accident qui se produit sur la ligne principale ou dans la gare
de triage et qui entraine des coiits supérieurs a un certain mon-
tant, soit 4 700 $ U.S. en 1985. Ce montant, qui a augmenté
en raison de I'inflation, doit étre converti en dollars canadiens.
Certains des accidents survenus en 1984 intéressaient effecti-
vement des marchandises dangereuses, mais aucun ne pouvait
étre qualifié d’accident majeur. Il n’est pas rare que des accro-
chages d’automobiles entrainent des frais supérieurs a ce chif-
fre.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Il n'y a pas eu
d’accident semblable a celui, récent, des transformateurs?

M. Kelsall: Voulez-vous parler du camion qui a déversé des
pbe sur la grand-route pres de Kenora?

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Oui.

Le sénateur Turner: Monsieur Kelsall, combien de fois est-il
arrivé que des boites chaudes n’ont pas été repérées par les
détecteurs prévus a cette fin au cours des deux derniéres
années?

M. Kelsall: D’aprés les données dont je dispose, c’est arrivé
une fois et cela était di au fait qu’'un des mécanismes électro-
niques était défectueux. Nous avons depuis réduit la durée de
service prévue et changé les piéces en question.

Le sénateur Turner: Vous admettez donc qu’il est possible
qu’un dispositif mécanique tombe en panne?

M. Kelsall: Ce que je dis, sénateur, c’est qu’un d’entre eux
est tombé en panne. D’aprés les réglements établis par le
CTCEF, nous sommes tenus d’installer d’ici 4 1987 des détec-
teurs de boites chaudes sur toutes les voies ferrées situées dans
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tion numbers 10,000 and up by the year 1987. If one of those
hot box detectors fails, the crew is required to stop the train
and carry out a standing mechanical inspection. Such a failure
could be due to vandalism but, as I said, the failures are very
rare.

Senator Turner: What happens when you take the caboose
off and the conductor is up at the head end? What is going to
happen then?

Mr. Kelsall: We will run a far more efficient and just as safe
operation.

Senator Turner: It is still possible, because you just admit-
ted that one hot box detector failed, to have a wreck down the
line in two or three years?

Mr. Kelsall: I have had burn-offs on cars one car ahead of
the caboose.

Senator Turner: That is a fact?

Mr. Kelsall: That is a fact. What we have to look at is the
probability of that taking place in relation to the fact that
there can be, just to CP Rail alone, an annual saving in excess
of $28 million a year. As far as we are concerned, senator, we
can take the cabooses off and run just as safely without them
as we did before. South of the border there are over 2,200
trains a day now running safely without cabooses.

Senator Turner: It is also possible that when you walk by a
car, when you are inspecting the train at a stopover point, you
can go by a hot box and never notice the smell.

Mr. Kelsall: That is why we are putting in the electronic
devices because there is such a thing as human failure.

Senator Turner: At run-through points are carmen and ins-
pectors stationed at both sides of the moving train?

Mr. Kelsall: No, they are not and they are not required.

Senator Turner: Is that not what happened at Mississaugg
when there was only one carman inspecting the train when it
went through London, Ontario?

Mr. Kelsall: At the Mississauga derailment, let me just tell
you this—

Senator Turner: It was inspected by one man on the north
side, so I am informed.

Mr. Kelsall: It was inspected at Chatham by a cerpﬁed car
inspector and the problem was that the car had an improper
repair done on it at Sarnia and that car was handed to us at
the interchange. We inspected it according to the AAR
mechanical specifications. The car could not operate safely
from Chatham through to Mississauga where we had the
derailment.

All I am saying, sir, is that we performe:d a proper mechani-
cal inspection. The crew did the running inspections. The fact

[Traduction]

des agglomérations de 10 000 habitants et plus, et si un de ces
détecteurs venait a4 avoir une défaillance, I’équipage est tenu
d’arréter le train et d’effectuer sur place une inspection méca-
nique. Cette panne pourrait étre due a un acte de vandalisme
par exemple, mais comme je I'ai dit, cela arrive trés rarement.

Le sénateur Turner: Que se passera-t-il quand vous aurez
éliminé le fourgon de queue et que le chef de train se trouvera
dans le wagon de téte?

M. Kelsall: Nos opérations seront bien plus efficaces et tout
aussi sécuritaires.

Le sénateur Turner: Il est néanmoins possible, puisque vous
tenez d’admettre qu’un de vos détecteurs de boites chaudes est

tombé en panne, qu’un accident se produise d’ici deux ou trois
ans?

M. Kelsall: J’ai déja eu connaissance de surchauffes dans le
wagon juste avant le fourgon de queue.

Le sénateur Turner: Vraiment?

# M. Kelsall: Vraiment. Il faut donc considérer cette possibi-
lité 4 la lumiére du fait que le Canadien Pacifique pourrait 3
lui seul réaliser des économies annuelles de plus de 28 millions
de dollars. Quant & nous, sénateur, nous sommes persuadés que
nous pouvons éliminer les fourgons de queue et continuer a
fonctionner aussi efficacement qu’auparavent. Chez nos voisins

d}x Sl{d: il y a chaque jour 2200 trains qui roulent en toute
securité sans fougon de queue.

Le sénateur Turner: Il est également possible qu’en inspec-
tant un train 4 un point d’arrét, on passe a coté d'un wagon
sans méme remarquer I'odeur qui se dégage de la boite chaude.

M. Kelsall: C’est justement pour cette raison que nous ins-

tallons des dispositifs électroniques, car il faut bien reconnaitre
que ’homme est faillible.

Le sénateur Turner: Dans les gares de passage, postez-vous
des wagonniers et des inspecteurs de chaque c6té des trains qui
passent?

M. Kelsall: Non, nous n’en postons pas et nous ne sommes
pas tenus de le faire.

Le sénateur Turner: L’accident qui s’est produit & Missis-
sauga ne peut-il pas étre attribué au fait qu’il n'y avait qu’un
seul wagonnier pour inspecter le train quand il est passé a Lon-
don, en Ontario?

M. Kelsall: En ce qui concerne le déraillement de Missis-
sauga, permettez-moi de vous dire que . . .

Le sénateur Turner: D’aprés ce qu’on m’a dit, le train aurait
été inspecté par un seul homme, qui se trouvait du coté nord.

M. Kelsall: Le train a été inspecté a Chatham par un inspec-
teur de wagons diiment qualifié, et le probléme venait du fait
que le wagon en cause avait €té mal réparé a Sarnia et nous
avait été remis en cet état au point d’échange. Aprés qu’il nous
a été remis, nous I'avons inspecté conformément aux spécifica-
tions mécaniques de I’Association des chemins de fer améri-
cains. Le wagon ne pouvait rouler sans risque d’accident de
Chatham jusqu’a Mississauga, ou le déraillement s’est produit.

Tout ce que je vous dis, sénateur, c’est que nous avons effec-
tué une inspection mécanique en bonne et due forme. L’équi-
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of the matter is: It was not our car, and I do not think we
should be throwing the baby out with the bath water.

Senator Turner: There was one carman on duty when it
went over the Quebec Street crossing at London. That carman
was on the north side. Where was the carman on the south
side? One man can inspect only one side of the train at one
time.

Mr. Kelsall: At London there is no requirement for a car-
man to perform a mechanical inspection on a train when it is
operating through on a run-through basis.

Senator Turner: Why was one carman stationed at one side
of the train if it is not required?

Mr. Kelsall: He is not required now in view of the techno-
logy and the agreements.

Senator Turner: | am talking about before that. There was
only one carman, and perhaps that is one of the reasons the
defect was not noticed.

Mr. Kelsall: On which side of the train was he standing?
Senator Turner: I think it was the north side.
Mr. Kelsall: Which side did the derailment take place?

Senator Turner: I do not know, but it is possible that it hap-
pened on the south side. One man can inspect only one side of
the train when it is moving.

Mr. Kelsall: Now we have a number of hot-box detectors
between Chatham and Mississauga and right into our Toronto
yard. We also have hot-box detectors at every metropolitan
centre at the gateway inspection points.

Senator Turner: But it is possible that hot-box detectors can
fail. You have to admit that they have failed.

Mr. Kelsall: I have heard of one.
Senator Turner: It is still one.

Mr. Kelsall_: We have now determined the part that had the
problem, and it is changed now at an earlier interval.

. Senator Turner: I can tell you from experience of 42 years
in the CNR and in talking to the boys back home that many
times hot-box detectors do not detect hot boxes. You must
admit that it is possible for them to fail.

Mr. Kelsall: All I am saying is that our CP system is diffe-
rent from the system of the other railroads. We have a remote
read-ou.t which is located right beside the track, and we are
converting all of those hot-box detectors to voice transmissions
so that voices can be transmitted by radio. If there is no trans-

mission.' thep we stop the train and carry out a full standing
mechanical inspection.

Senator Turner: It is also possible when you are going
through rock cuts up north that radios will cut out.

[Traduction)

page a fait les inspections nécessaires 4 la bonne marche du
train. Le fait est que ce n’était pas notre wagon, et je ne pense
pas que nous devions jeter le bébé avec I’eau du bain.

Le sénateur Turner: Il y avait seulement un wagonnier de
service quand le train est arrivé au passage a niveau de la rue
Québec, 4 London, et il se trouvait du cdté nord. Ou était le
wagonnier qui aurait di étre du coté sud? Un homme ne peut
a lui seul inspecter qu’un coté du train a la fois.

M. Kelsall: A London, nous ne sommes nullement obligés de
faire faire une inspection mécanique par un wagonnier pour un
train qui est seulement de passage.

Le sénateur Turner: Alors, pourquoi un wagonnier était-il
posté d’un cbté du train?

M. Kelsall: Cette obligation n’existe pas a ’heure actuelle en
raison des progrés de la technologie et des ententes que nous
avons conclues.

Le sénateur Turner: Mais auparavant? Il y avait seulement
un wagonnier, et c’est peut-€tre une des raisons pour lesquelles
le probléme n’a pas été remarqué.

M. Kelsall: De quel c6té du train se tenait-il?
Le sénateur Turner: Je crois qu’il était du c6té nord.
M. Kelsall: De quel c6té le déraillement s’est-il produit?

Le sénateur Turner: Je ne sais pas, mais il est possible qu'il
se soit produit du cdté sud. Un homme ne peut inspecter a lui
seul qu’un c6té d’un train en mouvement.

M. Kelsall: Nous avons maintenant plusieurs détecteurs de
boites chaudes entre Chatham et Mississauga, et ce, jusque
dans la gare de triage de Toronto. Nous en avons également
aux points d’entrée de tous les centres métropolitains.

Le sénateur Turner: Mais ces détecteurs peuvent avoir une
défaillance. Vous devez avouer que c’est déja arrive.

M. Kelsall: A ma connaissance, c’est arrivé une fois.
Le sénateur Turner: C’est néanmoins arrivé.

M. Kelsall: Nous savons maintenant quelle était la piece
défectueuse, et nous la changeons dorénavant a intervalles plus
rapprochés.

Le sénateur Turner: Je puis vous assurer, d’aprés mes 42
années d’expérience au Canadien National et d’aprés ce qu’en
disent les types de mon comté, qu’il arrive souvent que les boi-
tes chaudes ne soient pas détectées. Vous devez reconnaitre
que les détecteurs de boites chaudes ne sont pas infaillibles.

M. Kelsall: Tout ce que je dis, C’est que le systéme que nous
utilisons au Canadien Pacifique est différent de ceux des
autres compagnies ferroviaires. Nous avons un dispositif de
lecture a distance situé juste a coté de la voie ferrée, et nous
sommes en train d’adapter 4 tous les détecteurs de boites chau-
des un systéme de radiotéléphonie, de fagon a pouvoir arréter
le train dés que la communication cesse, et d’effectuer une ins-
pection mécanique compléte.

Le sénateur Turner: Il se peut également que la comunica-
tion soit interrompue quand vous passez dans les corridors tail-
lés 2 méme le roc dans les régions nordiques.
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Mr. Kelsall: I used to be superintendent of our Schreiber
division and I know the situation very well. We have installed
more radio towers to provide full coverage.

Senator Turner: But you do admit that these are electrical
and mechanical devices and it is possible for them to fail.

Mr. Kelsall: It is more likely that the man will fail than it is
that the electronic mechanisms will fail.

Senator Turner: That is your opinion.
Mr. Kelsall: I have been on the railroad for 31 years.

Senator Fairbairn: Mr. Kelsall, I just want to ask you a cou-
ple of questions about the training of employees to comply
with these regulations when they come into effect. You men-
tioned in your statement that you had been training 8,500
employees during the past two years. On what basis was the
training done, given that the regulations have been published
just recently?

Mr. Kelsall: They were trained on the basis of the regula-
tions promulgated by the Canadian Transport Commission.
We take the employees off the job and give them a four-hour
training session using audio-visual on-the-ground training
where they are taken through, for instance, such things as pla-
carding, documentation, and emergency response forms which
will accompany a train, and they are taken through the regula-
tions respecting the speed of trains in metropolitan areas. They
are taken through all of the things that an engineman, a con-
ductor and a trainman should know. They were trained in that.

Then there are refresher courses which are carried out every
three years. With the new regulations coming on stream, we
want to do the training well and thoroughly. Between now and
July 1 we have 8,500 running-train employees to train.

Senator Fairbairn: Are these the same people who had the
previous training?

Mr. Kelsall: Yes, but, at the same time, there are new requi-
rements. We also have about 2,500 officers, supervisors and
clerical staff to train. We have somewhere in the range of
11,000 people to train. As I say, we want to do it well and tho-
roughly because this is one area where safety is of the utmost
importance. We want our people to be informed.

We have discussed this with the minister and with the
National Advisory Council and we have expressed our con-
cerns.

Senator Fairbairn: Is one of those concerns the timing, that
is, the date of July 1?

Mr. Kelsall: Yes, one is the timing; and another very practi-
cal matter is that, if we have to train, say, a block of 8,500
employees in a two-month period, then every thre_e years we
have to train 8,500 employees in a two-month period because

[Traduction)]

M. Kelsall: J'ai été surintendant de notre division Schreiber,
et je suis parfaitement au courant de la situation. Nous avons
augmenté le nombre de nos tours radio afin d’assurer une
transmission ininterrompue.

Le sénateur Turner: Vous devez tout de méme admettre
qu'il s’agit de dispositifs électriques et mécaniques, suscepti-
bles de pannes.

M. Kelsall: Nous avons plus de chances d’étre confrontés a
une erreur humaine qu'a une défectuosité de ces mécanismes
électroniques.

Le sénateur Turner: C’est votre opinion.
M. Kelsall: J'ai 31 années d’expérience des chemins de fer.

Le sénateur Fairbairn: Monsieur Kelsall, je veux simple-
ment vous poser quelques questions au sujet de la formation
que vous entendez donner a vos employés afin de pouvoir vous
conformer au Réglement quand il entrera en vigueur. Vous
avez dit, dans votre exposé, que vous avez donné des cours a
8 SQO de vos employés au cours des deux derniéres années. En
quoi consistait cette formation, étant donné que le Reéglement
vient tout juste d’étre publié?

M. Kelsall: Elle se fondait sur les réglements promulgués
par la Commission canadienne des transports. Nous donnons a
nos gmployés une séance de formation de quatre heures, dis-
pensée sur les lieux a I'aide de matériel audio-visuel. Nous leur
expliquons la marche 4 suivre en ce qui concerne par exemple,
I'affichage, la documentation et les formulaires détaillant les
mesures d’intervention d’urgence ainsi que les réglements con-
cernant la vitesse de déplacement des trains dans les centres
métropolitains. Nous leur expliquons tout ce qu’ils doivent con-
naitre en tant que mécaniciens, chefs de train ou cheminots.
Voila en quoi consiste la formation que nous dispensons.

Nous leur donnons également des cours de recyclage tous les
trois ans. En prévision de I'entrée en vigueur des nouvelles dis-
positions, nous tenons a leur donner une formation aussi com-

pléte que possible. D’ici au 1¢ juillet, nous avons 8 500 agents
de conduite a former.

Le sénateur Fairbairn: S’agit-il des mémes personnes qui
ont suivi la formation dont nous venons de parler?

M. Kelsall: Oui, mais il nous faut également former environ
2 500 agents, surveillants et employés de soutien. Nous avons
donc quelque 11 000 employés a former au total. Je le répéte,
nous tenons 4 leur donner une formation aussi compléte que
possible, puisqu'il s’agit d’'un domaine ol la sécurité est d’une
importance primordiale. Nous voulons que nos employés soient
bien renseignés.

Nous avons abordé la question avec le ministre et avec les

membres du Conseil consultatif national, et nous leur avons
fait part de nos inquiétudes.

Le sénateur Fairbairn: L'échéancier, c’est-a-dire le fait que
la date d’entrée en vigueur soit fixée au 1 juillet, est-il au
nombre de vos préoccupations?

M. Kelsall: L’échéancier est effectivement une de nos préoc-
cupations et, sur le plan strictement pratique, nous nous
inquiétons également du fait que, si nous avons a former
disons, un groupe de 8 500 employés en I’espace de deux mois:
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of the three-year requirement. We would like some spreading
out, although certainly not too much of that. The fact of the
matter is that, with the assignment of officers to train,
obviously you cannot train everyone in the same room because
we operate from coast to coast. We are guaranteeing that we
will do it and we will do it well, but we are asking for some
leniency in terms of time.

Senator Fairbairn: Are you confident that the training
requirements or retraining requirements to meet the deadline
of July 1 will be done by CP Rail? I ask that only because pre-
vious witnesses have indicated that they would find that date
impossible.

Mr. Kelsall: That is basically what I am saying because, in
order to train, we have to receive the 117 amendments. Are
they going to be accepted or not? What are they going to say?
Those have to be adopted in our training programs. We are
actually in a kind of a tough situation. We have to get the
amendments. We have to know what they are. We then have
to design the training program. Although the basics are in
place, we are not going to be able to train right across the
country. It is important that the men and women on the
ground know exactly what they have to do in language that
they can understand.

As I say, we are progressing in the development of the trai-
ning, but we cannot put it to bed until we know exactly what
the final regulatory requirements are.

Senator Fairbairn: When are you anticipating that those
will be available?

Mr. Kelsall: Perhaps Mr. Gemmel could answer that.

Mr. E. Gemmell, Manager, Dangerous Commodities, CP
Rail: That is a difficult question to answer because it is not in
our hands. We would like them to be available at the same
time as the regulations take effect, that is, on July 1.

Of course, included with that is the rewrite of the Canadian
T_ransport Commission regulations governing the transporta-
tion of dangerous commodities by rail. Of course, we are not
privileged to know, in any detail, what is going to be in that
rewrite. It is reasonable to assume that there will be some
requirements in addition to the ones that we know already
exist in the CTC regulations, which will enhance those. We are

not pl:ivileged to know what those are. It is really a Catch-22
situation.

Senator Fairbairn: Am I correct in thinking that, in your

minds, July 1 does not signify the end of something, but it is
more of a beginning?

Mr. Kelsall: It is the beginning of the new regulations. We
have to have something concrete because this involves a large
expense, as you can well imagine. All the employees have to be
paid for that period of time as well as being taken off their jobs
and replaced. This involves several millions of dollars, We do
not want to have to do it twice.

[Traduction]

nous allons devoir recommencer tous les trois ans pour étre
siirs de les tenir au courant. Nous aimerions disposer d’un peu
plus de temps, mais sans exagérer quand méme. Nous avons
des agents chargés d’assurer cette formation, et il va sans dire
que nous ne pouvons former tout le monde dans la méme salle,
puisque nos employés sont répartis dans toutes les régions du
pays. Nous nous engageons a le faire et 4 bien le faire, mais
nous demandons une certaine marge de manoeuvre.

Le sénateur Fairbairn: Croyez-vous que le Canadien Pacifi-
que réussira a assurer la formation ou le recyclage voulus d’ici
au 1 juillet? Si je vous pose la question, c’est parce que cer-
tains témoins nous ont déja indiqué qu’ils ne pourraient respec-
ter cette échéance.

M. Kelsall: Je suis du méme avis, car nous devons recevoir
les 117 amendements si nous voulons former nos employés. Ces
amendements vont-ils étre acceptés ou non? Quel sera leur
contenu? Ils doivent faire partie de nos programmes de forma-
tion. En réalité, nous nous trouvons dans une situation difficile.
I faut que nous sachions quels sont ces amendements. Nous
pourrons ensuite élaborer le programme de formation. Bien
que les bases soient jetées, nous ne pourrons pas dispenser cette
formation a I’échelle nationale. Il est important que les travail-
leurs et les travailleuses sur le terrain sachent exactement ce
qu’ils ont a faire, dans un langage qu’ils peuvent comprendre.

Comme je le disais, nous poursuivons I'élaboration du pro-
gramme de formation, mais nous ne pourrons le parachever
tant que nous ne connaitrons pas les dispositions finales.

Le sénateur Fairbairn: Quand pensez-vous recevoir le nou-
veau réglement?

M. Kelsall: M. Gemmell pourrait peut-étre répondre a cette
question.

M. E. Gemmell, directeur, Marchandises dangereuses, CP
Rail: Il est difficile de le dire, parce que cela ne dépend pas de
nous. Nous aimerions I’avoir en main 4 la date de son entrée en
vigueur, c’est-d-dire le 1° juillet.

Jinclus dans cela la nouvelle version du réglement de la
Commission canadienne des transports qui régit le transport
par train des marchandises dangereuses. Evidemment, nous ne
sommes pas placés pour connaitre les détails de cette nouvelle
version. Il est raisonnable de supposer que d’autres exigences
viendront s’ajouter 4 celles que contient déja le réglement de la
CCT. Nous ne savons pas en quoi elles consisteront. C’est un
cercle vicieux.

Le sénateur Fairbairn: Dans votre esprit, la date de 1 juil-
let ne marque pas la fin de quelque chose, mais ressemble
davantage 4 un commencement. Est-ce exact?

M. Kelsall: C’est la date d’entrée en vigueur du nouveau
réglement. Il faut que nous ayons quelque chose en main, car il
s’agit d’'une dépense importante, comme vous vous en doutez
bien. Tous les employés qui seront formés devront étre rému-
nérés et remplacés par d’autres pendant la période de forma-
tion. C’est un programme qui coiitera plusieurs millions de dol-
lars. Nous ne voulons pas avoir 4 le faire deux fois.
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Senator Fairbairn: On July 1, when these materials are
moving across the country, are you confident that your
employees will be meeting the regulations?

Mr. Kelsall: Yes, apart from the amendments. The railway
industry has been involved in the regulation of dangerous
goods, marshalling requirements and placarding for years.
This is not new to us. We are used to being regulated in the
field of dangerous commodities.

Senator Fairbairn: I should like to discuss your comments
about the difficulty with U.S. requirements, but I will yield to
another senator, if necessary.

The Chairman: Please go ahead.

Senator Fairbairn: Perhaps you could expand on the state-
ment in your final paragraph about the lack of reciprocity.

Mr. Kelsall: We have been assured that the matter of reci-
procity with the United States is being dealt with by Transport
Canada and by the U.S. Department of Transport. Qertaiply
right now rail traffic does enjoy virtual complete reciprocity,
with the major exception being the requirement for an emer-
gency response form for shipments of dangerous commodities
coming into Canada. As a result of the new regulations, we
have a problem with the classification of poison gases. Canada
regulates some of these gases as poison gases, whereas the Uni-
ted States regulates the same gases as non-flammable gases.
Th U.S. can and does accept Canadian shipments, but Canada
will not accept U.S. shipments unless they are duly marked—
in other words, both markings.

That is one problem. Another problem relates to the require-
ment for retroreflective placarding of cars. Retroreflective pla-
cards will be required in Canada for most types of dangerous
goods. U.S. regulations do not require that type of placard sur-
face.

These placards are getting quite expensive. And then, of
course, there is the whole matter of contingency planning,
which Mr. Gemmell can talk about.

Given the volume of traffic that we are moving back _and
forth and the competitive situation that we face, we believe
that anything that restricts the current movement .of traffic
has to be fixed. We do not want to be operating trains across
the border with ConRail or Burlington Northern and find that
we have to stop the train to change placards, or change docu-
ments, or to develop documents. We do not want to be faced
with the situation of having to switch a car out so that we can
telephone the U.S. shipper and request the required documen-
tation.

The major roads, both in the United States and Canada, are
going to be initiating work with the Customs people to move to
computerization. We do most of our buS|ne§s now by way 9f
computers. Yet we continue to g0 through_thls paper process in
respect of Customs documentation. Certainly in terms of reci-
procity, the process has to be such that the traffic between the

[Traduction]

Le sénateur Fairbairn: Le 1 juillet, lorsque ces marchandi-
ses seront transportées dans tout le pays, croyez-vous que vos
employés satisferont aux exigences du réglement?

M. Kelsall: Oui, sauf en ce qui concerne les amendements.
Depuis des années, I'industrie du transport ferroviaire est régie
par des dispositions sur le transport des marchandises dange-
reuses, sur le triage et sur l'installation de plaques. Il n’y a rien
de nouveau pour nous. Nous avons I’habitude d’étre assujettis
a des réglements dans le domaine des marchandises dangereu-
ses.

Le sénateur Fairbairn: J'aimerais que vous nous parliez un
peu plus longuement de la question des exigences américaines,
mais je vais céder la parole 4 un autre sénateur, s'il le faut.

Le président: Veuillez poursuivre.

.Le sénateur Fairbairn: Pourriez-vous étre plus explicite au
sujet de la déclaration que vous avez faite dans votre dernier
paragraphe sur I’absence de réciprocité.

M. Kelsall: Nous avons obtenu I'assurance que Transports
Canada et le département américain des Transports étudient
actuellement la question de réciprocité. A I'heure actuelle, le
trafic ferroviaire s’effectue sur une base de réciprocité quasi
compléte, sauf en ce qui concerne le formulaire d’intervention
d’urgence qui doit accompagner les expéditions de marchandi-
ses dangereuses qui entrent au Canada. Lorsque le nouveau
réglement entrera en vigueur, nous aurons un probléme avec la
class‘iﬁ’cation des gaz toxiques. En effet, les mémes gaz sont
considérés comme des gaz toxiques par le Canada et comme
des gaz ininflammables par les Etats-Unis. Ces derniers accep-
teront les expéditions canadiennes, mais le Canada ne pourra
accepter les expéditions américaines, 2 moins qu’elles ne soient
diment identifiées. En d’autres termes, elles devront porter les
deux mentions.

C’est un probléme. Il y a également la question des plaques
catadioptriques qui devront étre installées sur les wagons qui
transporteront la plupart des marchandises dangereuses au
Canada. Aux Etats-Unis, I'installation de ces plaques n’est pas
obligatoire.

Ces plaques coiitent trés cher. Il y a aussi toute la question
de la planification en cas d’urgence, dont M. Gemmell pourra
vous parler.

Etant donné le volume de marchandises que nous transpor-
tons et la concurrence a laquelle nous nous heurtons, nous esti-
mons qu’il faut supprimer tout ce qui ralentit le trafic actuel.
Nous ne voulons pas exploiter des trains transfrontiéres avec
ConRail ou Burlington Northern, et nous apercevoir qu'il faut
les immobiliser pour changer les plaques, ou préparer ou modi-
fier des documents. Nous voulons éviter de devoir mettre un
wagon sur une voie de service, pour téléphoner ensuite a I'expé-
diteur américain et lui demander les documents nécessaires.

Tant aux Etats-Unis qu'au Canada, des travaux seront
entrepris sous peu en collaboration avec les autorités douanie-
res, en vue de l'informatisation des formalités. A I’heure
actuelle, presque toutes nos opérations commerciales sont fai-
tes par ordinateur. Cependant, pour ce qui est des formalités
douaniéres, nous sommes encore obligés de présenter des docu-
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two countries moves currently, without lost car days and swit-
ching costs being incurred.

Senator Fairbairn: And mistakes.

Mr. Kelsall: And mistakes, yes. That is one area of sensiti-
vity as far as we are concerned. It is an area that is being
addressed, we are told. What we are saying is that, as of July
1, it may be necessary to switch cars out; placards may have to
be changed; documentation may have to be adjusted.

Senator MacDonald (Halifax): I should like to follow up on
a question put by Senator Fairbairn.

I have the impression from previous witnesses that while the
intent of this legislation has been known for some time, a num-
ber of the carriers were of the view that there was little merit
in preparing themselves for it until the final regulations were
known. You seem to give the impression that there has been an
equity in the training that you have been doing for the last
number of years.

Mr. Kelsall: We have been subject to the Canadian Trans-
port Commission regulations respecting dangerous commodi-
ties for some years now. We are used to those regulations; our
people-are used to them. The requirements are known to us.
Our people are trained to deal with them. Some other modes
have not enjoyed the same degree of regulation as the railways
have.

Senator MacDonald (Halifax): Are you saying that this is
unique to rail traffic?

Mr. Kelsall: Yes. The problem, therefore, is much larger in
the trucking industry than it is in the rail industry.

Senator MacDonald (Halifax): That was to be my next
question. You would have more sympathy with your trucking
division, then, in terms of that division getting used to these
regulations?

Mr. Kelsall: Yes.

Senator MacDonald (Halifax): Is CP Rail a member of the
Canadian Manufacturers Association?

Mr. Kelsall: We certainly communicate with the Canadian
Manufacturers Association. I am not certain that we are a
member. [ will certainly find out and let you know.

Senator MacDonald (Halifax): Are you aware of the brief
of the Canadian Manufacturers Association to this commit-
tee?

Mr. Kelsall: No, I am not. The Canadian Manufacturers
Association is represented on the National Advisory Council
on Dangerous Commodities, of which I am also a member.
That is a council that has just recently been formed by the
Minister of Transport, Mr. Mazankowski.

Senator MacDonald (Halifax): You have said that 6 per
cent of your traffic involves the transportation of dangerous
goods. Does that mean all dangerous goods, as defined?

Mr. Kelsall: All dangerous goods as defined, yes.

[Traduction)

ments sur support papier. En termes de réciprocité, il est évi-
dent que le processus doit étre tel que le trafic entre les deux
pays s’effectue sans entrave, sans que soient perdus des
wagons-jours et engagés des frais d’aiguillage.

Le sénateur Fairbairn: Et sans qu’il y ait d’erreur.

M. Kelsall: Vous avez raison. C’est une question trés déli-
cate en ce qui nous concerne. Nous avons appris qu'elle était a
I'étude. A compter du 1¢ juillet, il faudra peut-étre aiguiller
des wagons sur des voies de garage, changer des plaques, modi-
fier des documents.

Le sénateur MacDonald (Halifax): J’aimerais revenir a une
question posée par le sénateur Fairbairn.

J'ai entendu d’autres témoins, et j’ai I'impression qu’un cer-
tain nombre de transporteurs estiment qu’il ne vaut pas la
peine de se préparer en vue de ’entrée en vigueur du nouveau
réglement tant que son contenu ne sera pas connu, méme s'ils
savent depuis un certain temps déja 4 quoi s’attendre. Vous
semblez donner I'impression que la formation que vous dispen-
sez depuis plusieurs années représente déja un investissement.

M. Kelsall: Nous nous conformons au réglement sur le
transport des marchandises dangereuses de la Commission
canadienne des transports depuis plusieurs années déja. Nous
connaissons ce réglement, nos employés aussi. Ils sont formés
pour en respecter les dispositions. Certains autres moyens de
transport ne sont pas assujettis au méme degré de réglementa-
tion que les sociétés ferroviaires.

Le sénateur MacDonald (Halifax): Voulez-vous dire que
cela est propre au transport ferroviaire?

M. Kelsall: Oui. Le probléme est donc beaucoup plus aigu
dans 'industrie du camionnage qu’il ne I’est dans I'industrie du
transport ferroviaire.

Le sénateur MacDonald (Halifax): C’était ma prochaine
question. Seriez-vous mieux djsposé envers la division du
camionnage de CP si elle s’habituait a ce régelement?

M. Kelsall: Oui.

Le sénateur MacDonald (Halifax): CP Rail fait-il partie de
I’Association des manufacturiers canadiens?

M. Kelsall: Nous sommes certes en contact avec I’Associa-
tion, mais je ne suis pas siir que nous en soyons membre. Je me
renseignerai a ce sujet.

Le sénateur MacDonald (Halifax): Avez-vous pris connais-
sance du mémoire que I’Association a présenté au Comité?

M. Kelsall: Non. L’Association des manufacturiers cana-
diens est représentée au sein du Conseil consultatif national
des marchandises dangereuses, dont je suis membre. Ce conseil
vient d’étre formé par le ministre des Transports, M. Mazan-
kowski.

Le sénateur MacDonald (Halifax): Vous avez dit que 6p.
100 des marchandises que vous transportez sont des marchan-
dises dangereuses. Est-ce que cela comprend toutes les mar-
chandises dangereuses définies comme telles?

M. Kelsall: Oui.
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Senator MacDonald (Halifax): So, liquor, or perfume or
whatever else it might be?

Mr. Kelsall: In total, yes. In total, it represents about
105,000 carloads a year on CP Rail.

Senator MacDonald (Halifax): Your presentation has been
quite a reasonable one. The presentation of the Canadian
Manufacturers Association was really quite a scary presenta-
tion.

Senator Fairbairn will correct me, but I think they offered
three alternatives to compliance—-

Senator Fairbairn: That was the Canadian Truckers Asso-
ciation.

Senator MacDonald (Halifax): Was it the Canadian Truc-
kers Association? In any event, the alternatives offered were
(1) contravention of the regulations; (2) refusal to carry; and
(3) operating with improperly trained personnel. It was really
quite an ultimatum with which we were presented.

Mr. Kelsall: We have to interface with all of the shippers,
and if some get exemptions and others don’t, we would have
difficulty in terms of training our people. In other words, if we
go to this customer to pull his car, is that customer exempt or
is he in compliance? With 8,500 employees out 'there gthchmg
and moving trains, the introduction of exemptions will create
problems.

I certainly concede the importance of having an effective
date; however, I think there is going to have to be some
understanding in terms of the implementation and the trai-
ning, and actually getting the paper flow working as it 1s sup-
posed to and the plans in place. '

In terms of emergency response, we already have our vehi-
cles. We have already sent our people to Texas A & M. They
are already trained. We have the equipment out across .the
road. That is nothing new to us. But to the people Who are just
getting into the regulatory side of this, I can appreciate that it
will be a major problem.

Senator MacDonald (Halifax): It was not surprising that
the Canadian Truckers Association coulq not reat_iuly bring to
mind the percentage of traffic that was involved in the transc-]
portation of dangerous goods. We would not have expl:tcte't
them to quote any figure offhand. Would you assume that 1
would be considerably higher than yours?”

Mr. Kelsall: I simply do not have a feel for it.

The Chairman: Mr. Kelsall, as has already bger! men.tloned
by Senator MacDonald (Halifax), the CMA, in 1ts evidence
before the committee, recommended that the deadline, now l?et
for July 6 be postponed to the end of t'he year. On the 'Otf' e(;
hand, the Canadian Truckers Association would be satis let
with a postponement to September 1, 1985. You are no
making any such recommendation?

Mr. Kelsall: Mr. Gemmell will respond to that.

[Traduction)

Le sénateur MacDonald (Halifax): Spiritueux, parfums et
ainsi de suite?

M. Kelsall: Oui. Au total, ces marchandises représentent
environ 105 000 wagons de CP Rail par an.

Le sénateur MacDonald (Halifax): Votre exposé est tout a
fait raisonnable. Celui de I’Association des manufacturiers
canadiens donnait le frisson.

Le sénateur Fairbairn me corrigera si je me trompe, mais je

crois que cette derniére proposait trois solutions de rechange a
la conformité —

Le sénateur Fairbairn: Il s’agissait de |’Association cana-
dienne du camionage.

Le sénateur MacDonald (Halifax): Vraiment? Quoi qu’il en
soit, les solutions de rechange proposées étaient les suivantes:
1) violation du réglement, 2) refus de transporter des mar-
chandises et 3) poursuite des activités avec un personnel insuf-

fisamment formé. C’est un véritable ultimatum qu’elle nous a
adressé.

M. Kelsall: Nous devons collaborer avec tous les expédi-
teurs. Si certains obtiennent des exemptions et d’autres non,
nous éprouverions certaines difficultés au chapitre de la forma-
tion de nos employés. Autrement dit, si un client nous
demande de tirer son wagon, qui nous dira s’il est exempté de
I'application du réglement ou s'il doit s’y conformer? Nous
avons 8 500 employés qui travaillent sur le terrain, et I'intro-
duction d’exemptions créera des problémes.

J’admets qu’il est important de prévoir une date d’entrée en
vigueur. J'estime toutefois qu’il faudra s’entendre sur la mise
en ocuvre et la formation, et sur la bonne marche des choses en
ce qui concerne les documents et la planification.

Pour ce qui est de I'intervention d’urgence, nous possédons
déja des véhicules. Nous avons envoyé des employés au Texas,
ou la société A & M leur a donné une formation. L’équipe-
ment est prét a servir. Il n’y a rien de nouveau pour nous. Mais
pour ceux qui commencent a peine 4 s’engager dans la voie de
la réglementation, je comprends fort bien les difficultés qu’il
devront surmonter.

Le sénateur MacDonald (Halifax): Il n’est pas surprenant
que I'Association canadienne du camionnage n’ait pu nous
donner le pourcentage des marchandises dangereuses qui sont
transportées par camion. Nous ne nous attendions pas a ce
qu’elle nous donne un chiffre & I'improviste. Croyez-vous que
ce pourcentage est de beaucoup supérieur 4 celui que vous avez
cité?

M. Kelsall: Je n’en ai pas la moindre idée.

Le président: M. Kelsall, comme le sénateur MacDonald
(Halifax) I'a déja mentionné, I'Association des manufacturiers
canadiens a recommandé¢, lorsqu'elle a comparu devant le
Comité, que I'échéance, qui avait été fixée au 6 juillet, soit
reportée 4 la fin de I'année. Par contre, la date du 1+ septem-
bre conviendrait & I’Association canadienne du camionnage.
Vous ne faites aucune recommandation en ce sens?

M. Kelsall: M. Gemmell va vous répondre.
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Mr. Gemmell: Given the variances possible in implementa-
tion with various modes or various groups, it creates a problem
for anybody who says that, on July 1, they will be ready to go
with their people. Faced with all of these exceptions, it would
be very difficult and very confusing for those who are trained
to know what to expect or not to expect from those areas that
are exempt. There is a lot of intermodal relationship with rail
and truck, and certainly we would run into problems in that
regard.

The Chairman: At the outset of your remarks you mentio-
ned that you had already trained 8,500 of your employees
under the CTC regulations.

Mr. Kelsall: That is correct, sir.

The Chairman: Have you done something under the new
regulations?

Mr. Kelsall: No. We have not yet started. We are getting
our training material together. We are waiting for the results
of the amendments. Of course, this is our major area of con-
cern, that before we go charging out to tell 8,500 people and
2,500 supervisors and clerical staff what to do, we want to
make sure that we have everything cast in stone. Then, of
course, there is the physical matter of getting the employees
into the training centres, and physically doing it. So there will
be great difficulty in terms of meeting the July 1 requirements
under the new regulations.

Currently we are operating under the present CTC regula-
tions. So that would be continued.

The Chairman: Do some of these dangerous goods have to
be stored in your freight shed before shipment by rail, or do

you take the consignments from the manufacturers’ or ship-
pers’ premises?

Mr. Kelsall: What normally happens is that we will place
cars for loading at, say, either a freight shed or a customer’s
terminal. They then order the car pulled. Our switch crews will
g0 in, get the proper documentation from the loading dock,
and that will accompany the car through to destination. We
take them, to, say, a marshalling yard, the car will be put on
an outward train, and that document will accompany the train
through to destination, and the switching crew placing that car
will have the documentation with them.

We are, of course, subject to the regulatory requirements in
terms of the number of days that a car can be stored without

receiving authorization. But a car can be held, I believe, up to
48 hours.

The Chairmgn: Sg these dangerous goods are never stored in
your own premises, in your own freight sheds?

Mr. Kelsall: No. In fact, our freight sheds are really con-
tract freight sheds which are operated by pool car companies.

Senator Turner: The dangerous goods regulations will apply
to CP Rail and CP Trucking, and no doubt they will apply to
CN Rail and CNR trucking. As you know, there are a lot of
fly-by-night truckers. A man has a tractor and he is hired by a
company to truck that particular company’s dangerous goods.

[Traduction]

M. Gemmell: Etant donné les désaccords possibles au sujet
de la mise en oeuvre entre les différents moyens de transport
ou différents groupes, cela crée un probléme pour quiconque
affirme étre prét a aller de I’avant le 1¢ juillet. S’il y avait des
exemptions, il serait trés difficile et trés déroutant pour ceux
qui ont été formés de tenter de savoir 4 quoi s’attendre des sec-
teurs qui sont exemptés. Il existe de nombreux liens intermodes
entre le Rail et la route, et il y aurait certainement des problé-
mes a cet égard.

Le président: Au tout début, vous avez mentionné que CP
Rail avait déja formé 8 500 employés aux termes du réglement
de la CCT.

M. Kelsall: C’est exact, monsieur.

Le président: Avez-vous commencé la formation en vue de
I’entrée en vigueur du nouveau réglement?

M. Kelsall: Non. Nous n’avons pas encore commencé. Nous
préparons la trousse de formation. Nous attendons de prendre
connaissance des amendements. Avant d’aller dire 4 8 500 tra-
vailleurs et 2 500 surveillants et employés de bureau ce qu'il
faut faire, nous voulons nous assurer que tout est définitif.
Ensuite, il faudra envoyer nos employés dans des centres de
formation. Il sera trés difficile de respecter 1’échéance du 1
juillet.

A I’heure actuelle, nous respectons les dispositions du régle-
ment en vigueur de la CTC. Nous continuerions de le faire.

Le président: Est-ce que certaines marchandises dangereu-
ses doivent étre entreprosées dans vos hangars avant d’étre
expédiées par chemin de fer, ou est-ce que vous allez les cher-
cher dans les hangars du fabricant ou de I'expéditeur?

M. Kelsall: En régle générale, les wagons sont amenés dans
un hangar & marchandises ou au terminus du client. lls sont
ensuite sortis. Nos équipes d’aiguillage embarquent, obtien-
nent les documents appropriés au quai de chargement; ces
documents accompagnent les wagons jusqu’a destination. Nous
les amenons, par exemple, dans une gare de triage ou ils sont
rattachés 4 un train sur le point de partir. Les documents
accompagnent le train jusqu’a destination et les aiguilleurs qui
placent les wagons ont les documents avec eux.

Nous devons évidemment respecter les dispositions du régle-
ment en ce qui concerne le nombre de jours pendant lesquels
un wagon peut étre entreprosé sans qu’une autorisation ait été
obtenue. Mais je suppose qu’un wagon peut étre entreposé pen-
dant un maximum de 48 heures.

Le président: Par conséquent, il n’y a jamais de marchandi-
ses dangereuses dans vos locaux ou dans vos hangars 4 mar-
chandises?

M. Kelsall: Non. En réalité, nous louons ces hangars qui
sont exploités par des entreprises de groupage.

Le sénateur Turner: Le réglement sur le transport des mar-
chandises dangereuses s'appliquera aux services de transport
par camion et par train du CN. Comme vous le savez, il y a
beaucoup de camionneurs 4 la sauvette. Une entreprise peut

.

fort bien demander 4 un homme qui posséde un camion de
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In your opinion, who should regulate that trucker, who is in
business today but could be out of business next month? You
know that it happens all the time right across this nation. How
can we, and who should, enforce the regulations on that parti-
cular trucker?

Mr. Kelsall: 1 know that in our National Advisory Council
there is discussion going on concerning that very question. I
believe there is some discussion that it should be handled by
the provincial authorities. They are also looking at the whole
question of whether contract enforcement will be handled by
local authorities.

In terms of the variety of routes, the volume of traffic and
the practicality of whether you hire hundreds or thousands of
people to do this, there is the question of whether the best use
can be made of existing law enforcement officers. That ques-
tion is being tossed about right now. From where we sit, as a
railroad carrier, our costs are passed on in terms of freight
rates, and we have to be careful. As I mentioned before, we do
not throw the baby out with the bath water. We want to be
safe, we want to be practical, we want to do it at the lowest
total cost; and to make cost effective is really the centre of the
question you are getting at: Where can you get the best uni-
form enforcement of the new regulations at the least cost? As I
say, discussions on that subject are going on right now. As to
exactly where that should be in the trucking field, sir, I really
cannot say. I know that on the railway side we believe that it
should be, and should continue to be, the Railway Transport
Committee. Your know, from your own experience, that the
railway industry is a unique industry. There are unique mecha-
nical engineering requirements, civil engineering requirements,
operating requirements, and so on. The Railway Transport
Committee has that expertise and we do not think it is neces-
sary to duplicate that in any way.

Senator Turner: You operate a good trucking system right
across the country. But the gentleman to whom I referred will
be one of your chief competitors and, if possible, we might
have a spill some place. How will you control that, because he
is here today and gone tomorrow? I would suggest that you
take a serious look at this, so that when the rules and regula-
tions do apply, they apply to everyone and not only to the rail-
way and trucking operations of CP and CN, because many
people are concerned about this.

Mr. Kelsall: I can tell you, sir, that we agree with unifor-
mity. I can tell you that the competing modes have had a subs-
tantial cost advantage through not having to comply with the
regulations such as we have had to; and we recognize that.
This does not come cheaply. We have spent literally millions
upon millions of dollars on dangerous commodities, in training,
in hot box detectors, in documentation. The rapid deployment
vehicles that we have run on the highway and on rail. They are
totally flexible vehicles. We have radio communications. We
have every primary main line, every secondary main line and

[Traduction]

transporter des marchandises dangereuses. A votre avis, qui
devrait réglementer ce camionneur, qui offre ses services main-
tenant mais qui pourrait cesser de le faire le mois prochain?
Vous savez que cela se produit constamment partout dans le
pays. Comment pouvons-nous faire en sorte que ce camionneur
respecte le réglement, et qui devrait se charger de le faire?

M. Kelsall: Je sais que le Conseil consultatif national étudie
actuellement cette question. Je crois que certains sont d’avis
que les autorités provinciales devraient en étre chargées. Le
Conseil s’intéresse également 4 la question de savoir si les
autorités locales devraient étre chargées de I'exécution des con-
trats.

Pour ce qui est des divers parcours, du volume de trafic et de
la question de savoir s’il est faisable d’engager des centaines ou
des milliers de personnes pour faire respecter le réglement, il
faut se demander si 'on peut faire le meilleur usage possible
des services des agents actuellement chargés de faire appliquer
la loi. On retourne actuellement la question dans tous les sens.
A titre de transporteur ferroviaire, nos coiits sont répercutés
sur les tarifs-marchandises, et nous devons étre trés prudents.
Comme je I'ai déja dit, nous ne jetons pas le bébé avec ’eau du
bain. Nous voulons agir en toute sécurité, étre pratiques, et
faire en sorte que le coit total soit le moins élevé possible; et
cette question de rentabilité est en fait au coeur de la question
qu’il faut se poser: comment appliquer le nouveau réglement le
plus uniformément possible au coiit le moins élevé possible? Je
le répéte, on débat actuellement cette question. Dans le secteur
du camionnage, monsieur, je ne peux réellement pas vous dire
qui devrait s’en charger. Je sais que dans le secteur ferroviaire,
nous estimons que le Comité des transports ferroviaires devrait
continuer a s’en charger. Votre propre expérience vous a appris
que I'industrie ferroviaire est exceptionnelle. Les besoins sur
les plans du génie mécanique, du génie civil, de I'exploitation,
et ainsi de suite, y sont exceptionnels. Le Comité des transports
ferroviaires posséde ce genre de compétences, et nous ne
croyons pas qu'il soit nécessaire de les avoir en double.

Le sénateur Turner: Vous exploitez un bon réseau de
camionnage dans tout le pays. Mais celui auquel j'ai fait allu-
sion sera un de vos principaux concurrents et un déversement
est toujours possible 4 un endroit quelconque. Comment pour-
rez-vous parer a cette éventualité, car il est la aujourd’hui,
mais ne le sera pas demain? A mon avis, vous devriez exami-
ner attentivement cette question, car, lorsque les régles et le
réglement entreront en vigueur, ils s’appliqueront a tous les
transporteurs, et non seulement au réseau ferroviaire et aux
services de camionnage du CP et du CN; cette question préoc-
cupe beaucoup de gens.

M. Kelsall: Je peux dire, monsieur, que nous nous entendons
sur la question de I'uniformité. Les moyens de transport qui
nous font concurrence ont eu un gros avantage sur le plan des
coiits, car ils n'ont pas été tenus de respecter le réglement
comme nous l’avons été; et nous le reconnaissons. Le respect
du réglement coite cher. Nous avons littéralement dépensé des
millions et des millions de dollars pour les marchandises dan-
gereuses, la formation, les détecteurs de contenants suspects, la
documentation, les véhicules a déploiement rapide que nous
avons utilisés sur les routes et les voies ferrées. Ce sont des
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important branch line covered by radio transmission. I tell you,
the cost is staggering. Just in the area of roller bearings we
have spent, as you know, approximately $65 million ourselves.
The retrofitting of tank cars on the Canadian fleet has cost
somewhere in excess of $300 million. Those are the head
shields, double shelf couplers, and so on. A lot of money has
been spent on this thing. Our dangerous commodity trains
entering major centres operate, as you know, at 50 to 60 miles
an hour in the country, but when we enter a metropolitan cen-
sus area, our trains slow down to 35 miles per hour. Those fac-
tors all involve costs that the railways have incurred in the
handling of dangerous commodities and, frankly, I believe a
pretty fantastic job has been done, not only by ourselves but by
the tank car industry.

Senator Macdonald (Cape Breton): Despite all that you
have done, apparently the regulations have not been all that
stringent and you have to prepare to train your people again.
Were the old ones so poor that they did not take care of the
situation?

Mr. Kelsall: No. The regulations were good. These are addi-
tional requirements which are being added because of the dan-
gerous goods regulations that have come in, applying to all
modes. We have asked for clarification. There will be about
117 amendments coming out. Certainly, in terms of past regu-
lations, they have worked well; but the powers that be see some
additional changes being made. So we have to train our people
in connection with that. It is not that past regulations were
inadequate. They certainly were not. But when the new regula-
tions come out, we will take the people through the entire pac-
kage again, and it will take four hours per employee.

; Senator Macdonald (Cape Breton): Just to change the sub-
Ject abruptly, does the CP «Canadian» and/or rail traffic go
over water, in the same way as CN goes through to Newfound-

land? Do you anything like that, for instance, from Halifax to
Montreal?

Mr. Kelsall: Yes, we have barge service that operates bet-
ween Vancouver and Vancouver Island.

Sel;ator Macdonald (Cape Breton): But nothing on the east
coast?

Mr. Kelsall: We have that roll on-roll off service out of
Saint John.

Senator Macdonald (Cape Breton): I was not counting that.
Mr. Kelsall: We operate a rail barge service from Vancouver
through to Nanaimo.

The 'Chairman.: Your trucking subsidiary is a member of the
Canadian Trucking Association, I assume.

[Traduction)

véhicules trés souples. Nous avons également des services de
communication radio. Chaque ligne principale de Ire catégo-
rie, chaque ligne principale de 2° catégorie et chaque voie
d’embranchement importante est surveillée par radio. Je vous
assure que le colit est énorme. Rien que dans le secteur des
roulements 4 rouleaux, nous avons nous-mémes dépensé,
comme vous le savez, environ 65 millions de dollars. La moder-
nisation de wagons-citernes de la flotte canadienne a coiité
plus de 300 millions de dollars. Cela comprend les panneaux
protecteurs, les attelages a double plateau, et ainsi de suite. On
y a consacré beaucoup d’argent. Comme vous le savez, nos
trains transportant des marchandises dangereuses roulent a4 50
ou 60 milles 4 I'heure dans la campagne, mais lorsqu'ils arri-
vent dans une région métropolitaine de recensement, ils ralen-
tissent 4 35 milles 4 I’heure. Tous ces aspects entrainent des
frais que les services ferroviaires ont engagés dans la manuten-
tion de marchandises dangereuses et, franchement, j'estime
que non seulement nous, mais également tout le secteur des
wagons-citernes, avons accompli un travail fantastique.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): En dépit de tout ce
que vous avez fait, il semblerait que le réglement n’ait pas été
si rigoureux et que vous devez vous préparer a former vos
employés de nouveau. L’ancien réglement était-il si médiocre?

M. Kelsall: Non. Le réglement était bon. On y ajoute des
dispositions supplémentaires en raison de I’établissement du
réglement sur le transport des marchandises dangereuses, qui
s’applique 4 tous les moyens de transport. Nous avons
demandé des éclaircissements 4 ce sujet. Il y aura quelque 117
modifications. Certes, le réglement antérieur était efficace,
mais les autorités veulent que des modifications supplémentai-
res y soient apportées. Nous devons donc former nos employés
pour répondre a4 ces nouvelles modifications. Le réglement
antérieur n’était pas mauvais, mais lorsque le nouveau entrera
en vigueur, nous formerons les employés de nouveau, 4 raison
de quatre heures par employé.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Si vous me permet-
tez de faire une digression, le service du CP «canadien» ou fer-
roviaire assure-t-il le transport maritime, comme le CN assure
ce transport jusqu’a Terre-Neuve? Assurez-vous un service de
ce genre, par exemple, entre Halifax et Montréal?

M. Kelsall: Oui, nous possédons un service de barges qui fait
la navette entre Vancouver et I’lle de Vancouver.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Mais rien sur la cote
est?

M. Kelsall: Nous avons un service roulier qui dessert Saint-
Jean.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Je ne faisais pas
entrer ce service en ligne de compte.

M. Kelsall: Nous exploitons un service de barges ferroviaires
entre Vancouver et Nanaimo.

Le président: Je présume que votre filiale de camionnage est
membre de |’ Association canadienne de camionnage?
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Mr. Kelsall: Yes, it is. The president of that is a Mr. Karl
Wahl, and he operates as an independent profit centre of CP
Limited.

The Chairman: Any further questions? If there are none, I
will thank you very much, Mr. Kelsall and Mr. Gemmell for
your attendance here.

Mr. Kelsall: Thank you very much for inviting us.
The Chairman: I hope to see you in Quebec soon.
Mr. Kelsall: Thank you, sir. [ was born there.

The Chairman: Our next witness is Mr. qudon Lindsa.y
who is the Vice President of Government Affairs of the Air
Transport Association of Canada.

Mr. Lindsay has an opening statement. Would you proceed,
please, Mr. Lindsay?

Mr. Gordon E. Lindsay, Vice President, Government
Affairs, Air Transport Association of Canada: Thank you, Mr.
Chairman. Honourable senators, my name is Gordon Lindsay.
I am the Vice President, Government Affairs, for the Air
Transport Association of Canada. Our association, which we
refer to as ATAC, has approximately 170 members in the air
transport industry that range from Air Canada down to smgll
bush operators and helicopter operators with one or two air-
craft. Our members generate approximately 95 per cent of
their revenues from commercial air transport in Canada. We
have been involved in the transport of dangerous goods, of
course, for many years, serving remote communities and also
serving international and domestic routes.

To put things into perspective, of all the air cargo carried by
commercial air, between 8 and 9 per cent falls into the cate-
gory of dangerous goods. It is not a big thing, but it could be,
as you have already appreciated, a very dangerous thing w'hen
you consider that a trucker, if he has a problem in his trailer,
can pull off to the side of the road and get out. Unfortunately,
at 30,000 feet, that is not an alternative available to us.
Because of this, over a period of many years, the International
Civil Aviation Organization of the United Nations and IATA,
the International Air Transport Association, which is one_of
our brothers on a rather wider scale, have had in place strin-
gent rules governing what can be carried by air; w_'hat' can be
carried only in cargo aircraft and what can be carried in small
quantities in the belly of passenger aircraft.

We have been in communication with the Department of
Transport on the emerging Transportation of Dangerous
Goods Regulations for a period of seven years. Since the pas-
sing of the act in July of 1980 until the publication of the regu-
lations, finally, on February 6 of this year, which are to .take
effect largely on the July 1 next, we have had a committee
working co-operatively to try and preserve some of the provi-
sions of the international regulations which are absolutely
essential to us in our international business, because you can-

[Traduction)

M. Kelsall: Effectivement. Le président en est M. Karl
Wahl, qui I’exploite en tant que centre indépendant affilié a la
société CP Limitée.

Le président: Avez-vous d’autres questions 4 poser? Non?
Je vous remercie beaucoup, messieurs Kelsall et Gemmell,
d’avoir comparu devant le Comité.

M. Kelsall: Je vous remercie beaucoup de nous avoir invités.
Le président: J’espére vous revoir bient6t 4 Québec.
M. Kelsall: Je vous remercie, monsieur, ¢c’est ma ville natale.

Le _président: Notre prochain témoin est M. Gordon Lind-
say, vice-président de la Direction des questions gouvernemen-
tales de la Air Transport Association of Canada.

M. Lindsay a une déclaration préliminaire a faire. Pourriez-
vous commencer, monsieur Lindsay?

M. Gordon E. Linday, vice-président de la Direction des
affaires gouvernementales, Air Transport Association of
Canada: Je vous remercie, monsieur le président. Honorables
sénateurs, je m’appelle Gordon Lindsay. Je suis vice-président
de la Direction des affaires gouvernementales de la Air Trans-
port Association of Canada. Notre association, que nous appe-
lons ATAC, compte environ 170 membres de I'industrie du
transport aérien, allant de la société Air Canada jusqu’aux
petis exploitants d’appareils de brousse et exploitants d’héli-
coptéres possédant un ou deux appareils. Nos membres tirent
environ 95p. 100 de leurs recettes de services de transport
aérien commercial offerts au Canada. Nous assurons le trans-
port de marchandises dangereuses depuis de nombreuses
années, desservant les collectivités reculées, de méme que les
lignes internationales et intérieures.

Pour mettre les choses dans leur contexte, de toutes les mar-
chandises transportées sur des lignes aériennes commerciales,
entre 8 et 9p. 100 font partie de la catégorie des marchandises
dangereuses. Ce n’est pas énorme, mais cela peut étre trés dan-
gereux, comme vous vous en étes déja rendu compte, si 'on
considére qu’un camionneur qui a des difficultés avec sa
remorque peut s’arréter sur le bas-coté de la route et sortir de
son véhicule. Malheureusement, & 30 000 pieds d’altitude, nous
ne pouvons pas opter pour cette solution. C’est pourquoi, pen-
dant de nombreuses années, I'Organisation de I’aviation civile
internationale des Nations unies et I'IATA, I’Association du
transport aérien international, qui est une de nos sociétés
soeurs, mais sur une échelle beaucoup plus grande, ont mis en
vigueur des régles rigoureuses régissant les marchandises pou-
vant étre transportées par aéronef, celles qui ne peuvent étre
transportées que par aéronef cargo et celles qui peuvent étre
transportées en petites quantités dans le ventre d’aéronefs de
passagers.

Nous sommes en communication depuis sept ans avec le
ministére des Transports au sujet du nouveau réglement sur le
transport des marchandises dangereuses. Depuis I’adoption de
la Loi, en juillet 1980, jusqu'a la publication du réglement,
finalement, le 6 février dernier, lequel doit entrer en grande
partie en vigueur le 1 juillet prochain, nous avons chargé un
comité de collaborer avec le Ministére, afin que soient conser-
vées certaines dispositions du réglement international qui sont
absolument essentielles pour nos vols internationaux; en effet,
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not land a cargo at a foreign destination unless it complies
with ICAO. For example, you could have a shipment hung up
in Heathrow which not only cannot be forwarded but cannot
even be sent back. It just sits. I would say that we have had
middling co-operation from the department. They have great
problems in trying to integrate the regulations which apply not
only to air but to marine and to rail, and to impose for the first
time a co-ordinated regulation on road transport, which had
hitherto been entirely provincially regulated. We made many
representations over those years, and ATAC appeared before
the same committee five years ago on the subject when things
were not really going very well.

Now we have coming into effect on July 1 new regulations
which differ substantially from those which we have followed
in the past. We are used to compliance; we have been doing it
with IATA for many, many years and more recently with
ICAO, and as I have mentioned, safety in handling this type of
material is even more important, perhaps, in our mode than in
any other. Perhaps I should not say that; we have never had a
Mississauga and I hope we never will.

The effort to incorporate regulations which provided for all
of transportation modes resulted in an extremely complex set
of regulations replete with cross-references and with 10-
column tables indicating by sea you can ship this; by road you
can ship this; by air you can ship this.

Generally speaking, in regard to the air mode, the standards
set were inferior to those already in existence, and we made
strong representations against this denigration, some of which
were accepted, some of which were not.

Other countries have worked with two standards, and they
experienced confusion. The United States operated under Con-
solidated Federal Regulations No. 49, which apply to hazar-
dous n_laterial, as it is described in the United States, but
approximately 18 months ago they gave up on that and adop-
ted ICAO 'regulations. We ae most desirous that we be allowed
to operate in a similar fashion.

When the regulations came out in Part II of the Canada
Gazette they allowed us to use ICAO regulations for interna-
tional shipments but not for domestic shipments. That created
tremendous problems in that we had to train our people to use
different documentation, which duplicated a great number of
things. We opposed that forcefully. We opposed that on
grounds other than costs, and the earlier witness from C.P.
Rail spoke to you about those costs. They are real costs.

The double standard was difficult to live with.

[Traduction)

nous ne pouvons pas faire atterir un avion cargo dans un pays
étranger si nous ne respectons pas les dispositions établies par
"OACI. Par exemple, il peut arriver qu'un chargement bloqué
a Heathrow puisse non seulement ne pas étre envoyé a destina-
tion, mais ne puisse méme pas étre renvoyé a4 son point de
départ. Il reste tout simplement a Iaéroport. Je dirais que la
collaboration du Ministére a été passable. Il a beaucoup de dif-
ficulté 4 intégrer le réglement, qui s’applique non seulement
aux services aériens, mais aux services maritimes et ferroviai-
res de méme qu’a imposer pour la premiére fois un réglement
coordonné portant sur le transport routier, secteur qui était
jusqu’ici entiérement réglementé par les provinces. Nous avons
fait de nombreuses représentations au cours de ces sept années,
et TATAC a comparu devant le méme Comité, il y a cinq ans,
pour discuter de ce sujet lorsque les choses n’allaient pas trés
bien.

Maintenant, le 1¢ juillet prochain, un nouveau réglement
entrera en vigueur, qui différe considérablement de celui que
nous avons respecté par le passé. Nous sommes habitués a res-
pecter des réglements; nous I'avons fait avec L’'IATA pendant
de nombreuses années, et plus récemment avec I'OACI;
comme je I’ai mentionné, la question de la sécurité dans la
manutention de marchandises dangereuses est peut-étre encore
plus importante dans notre moyen de transport que dans tout
autre. Je ne devrais peut-étre pas dire cela; en effet, nous
n’avons jamais connu une catastrophe comme celle qui s’est
produite 4 Mississauga, et j'espére que nous n’en connaitrons
jamais.

Les efforts déployés pour constituer un réglement s’appli-
quant & tous les moyens de transport ont abouti & une série de
régles extrémement complexes, remplies de renvois et de
tableaux de dix colonnes, ou sont énumérées les marchandises
pouvant étre tansportées par voie maritime, par voie routiére
ou par voie aérienne.

De fagon générale, en ce qui a trait au transport aérien, les
normes établies étaient inférieures a celles qui existaient déja,
et nous avons fait de vives représentations contre cette détério-
ration; certaines ont été acceptées, mais d’autres pas.

D’autres pays ont appliqué deux normes différentes et cela a
posé des problémes. Les gtats-Unis appliquaient le réglement
fédéral no 49 qui vise les matiéres nocives, comme on les
appelle aux Etats-Unis, mais il y a environ 18 mois, ils 'ont
abandonné pour adopter celui de 'OACI. Nous souhaiterions
beaucoup étre autorisés 4 procéder de la méme fagon.

Lorsque le réglement a paru dans la Partie II de la Gazerte
du Canada, nous avons regu l’autorisation de nous conformer
aux normes de I'OACI pour ce qui est des envois internatio-
naux, mais non pour les envois intérieurs. Cela a créé des pro-
blémes énormes, car nous avons di apprendre a nos employés a
utiliser des documents différents qui faisaient double emploi
avec beaucoup d’autres. Nous nous y sommes opposés avec
véhémence, et ce, pour des raisons autres que les coiits; le
témoin précédent, de la société CP Rail, vous a entretenu de
ces coiits. Ce sont des coiits réels.

Ce n’était pas facile de respecter deux normes.
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We have a committee of experts in ATAC which deals with
dangerous goods. That committee consists of chemists, people
who are expert in the movement of cargo, who have had expe-
rience in packaging, labelling and the handling of dangerous
goods. We are most anxious to avoid the double standard. We
also did not want to see Canada, which was one of the original
signatories to Annex 18 of the ICAO agreement, in fact deny
what it had agreed to by establishing a separate system. We
expressed that concern. As I have mentioned, this has been
going on for seven years, and most actively since the act itself
was passed in 1980. We could have wound up being the only
country of the 150 signatory countries to Annex 18 that did
not follow it, and we did not think that that would be a very
good idea.

At a meeting in March the major air carriers decided that if
things persisted, they would embargo all domestic shipments of
dangerous goods.

Our answer to these problems was simply that we should
adopt a world standard for the air mode which has been well
proven over a great many years—the International Air Trans-
port Association system, which has now been incorporated into
a United Nations sponsored system, the ICAO Technical Ins-
tructions, which is a usable, workable document, hands-on for
the man who accepts freight, for the man who packages
freight, for the man who handles it along the way, and for the
destination agent.

We wanted to avoid training our people on two different sys-
tems, two different sets of documents, and to have a single
well-proven standard which, unlike the road mode, has been in
place for years.

The Railway Transport Committee of the Canadian Trans-
port Commission has regulated that mode; the marine mode
has been regulated by the Canada Shipping Act, and the air
mode has worked successfully under these international agree-
ments.

We were very pleased to hear last week that an amendment
to the Transportation of Dangerous Goods Regulations will be
brought forth before the effective date of July 1, which will
allow us to use the ICAO standard on domestic shipments. So,
our concerns have been answered by that, provided that the
ancillary problems are answered as well, which relate to how
one packages, labels, placards—which are all terms I am sure
honourable senators have heard during the course of the com-
mittee’s deliberations—so that a shipment can be moved by
road to an aircraft or by road from an aircraft if it has arrived
from overseas.

If these questions are addressed we feel we have no further
problems. I have been told that the Department of Transport
ought to have—and I should say I will be surprised if it comes
on time from the Department of Justice—an approved version
of the draft amendments tomorrow.

[Traduction)

Nous possédons au sein de I'ATAC un comité d’experts qui
traite des marchandises dangereuses. Ce comité comprend des
chimistes, des spécialistes du transport de marchandises, qui
connaissent l’emballage, I'étiquetage et la manutention des
marchandises dangereuses. Nous voulons d tout prix éviter
d’avoir a respecter deux normes. En outre, nous ne voulions
pas que le Canada, qui était 'un des premiers signataires de
I’Annexe 18 de I’entente conclue avec I'OACI, rejette en fait
ce qui avait été convenu, en établissant un systéme distinct.
Nous I'avons fait savoir. Comme je I'ai dit, nous avons fait des
représentations pendant sept ans, encore plus activement
depuis I’adoption de la loi, en 1980. Il aurait pu arriver que
nous soyons le seul des 150 pays signataires de I’Annexe 18 a
ne pas se conformer 4 I'entente, et nous estimions que ce
n’était pas une trés bonne idée.

Au cours d'une réunion qui a eu lieu en mars dernier, les
principaux transporteurs aériens se sont dits que si la situation
persistait, ils imposeraient un embargo sur toutes les expédi-
tions intérieures de marchandises dangereuses.

La solution que nous proposions 4 ces problémes, était
d’adopter pour le transport aérien une norme mondiale éprou-
vée depuis de nombreuses années (soit le systéme de I’Associa-
tion du transport aérien international), qui est maintenant
incorporé dans un systéme parrainé par les Nations Unies, les
Instructions techniques de 'OACI, qui constituent un docu-
ment utilisable, efficace, 4 portée de la main pour I'employé
qui accepte les marchandises, pour celui qui les emballe, pour
celui qui en assure la manutention, et pour I’agent se trouvant
au point de destination.

Nous voulions éviter d’avoir 4 apprendre a nos employés a
utiliser deux systémes différents, deux séries différentes de
documents; nous voulions utiliser une seule norme éprouvée
qui, contrairement a celle qui s’applique au transport routier,
est en vigueur‘depuis de nombreuses années.

Le Comité des transports ferroviaires de la Commission
canadienne des transports a réglementé le transport ferro-
viaire; le transport maritime a été réglementé par la Loi sur la
marine marchande du Canada, et le transport aérien a bien
fonctionné aux termes de ces ententes internationales.

Nous avons été trés heureux d'apprendre la semaine der-
niére qu'une modification du réglement sur le transport des
marchandises dangereuses sera apportée avant la date d’entrée
en vigueur de ce dernier, soit le 1* juillet, ce qui nous permet-
tra d’appliquer la norme de 'OACI aux expéditions intérieu-
res. On a donc donné suite 4 nos préoccupations, mais il reste
également 4 résoudre les problémes accessoires, qui concernent
la fagon d’emballer, d’étiqueter et d’dpposer des plaques (je
suis sr que les honorables sénateurs ont entendu tous ces ter-
mes au cours des délibérations du Comité) de sorte qu'un envoi
puisse étre transporté par camion jusqu'a un aéronef, ou par
camion d’un aéronef, s'il arrive de I'étranger.

Si ces questions sont réglées, nous estimons n’avoir plus
aucun probléme. On m’a dit que le ministére des Transports
devrait recevoir demain (et je serai étonné si le ministére de la
Justice ’envoie 4 temps) une version approuvée des projets de
modifications.
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Mr. Chairman, I was asked by the Canadian Air Line Pilots
Association to speak on their behalf this evening. They have
membership on the ATAC dangerous goods committee, and
have been on that committee for many years. We are in com-
plete concert with them. They want to go with ICAO as well.

The Chairman: Am I right in assuming that your association
is comprised of public carriers only?

Mr. Lindsay: Yes. We represent the commercial air carriers
of Canada which are licensed by the CTC.

The Chairman: I wish to point out to honourable senators
that the definition of «carrier» under these regulations reads as
follows:

A carrier means any person engaged in the transportation

of goods or passengers whether or not for hire or reward.
So, private carriers are covered by these regulations as well as
public carriers.

Mr. Lindsay: If I might respond to that, ATAC does not
represent the business aircraft people. Those are people who
operate for private corporations doing somewhat similar work,
in some cases. For example, I am thinking of Dome Petroleum,
Eldorado, and so on. Those are not licensed by the CTC.

Senator Fairbairn: Mr. Lindsay, I understood you to indi-
cate that your prayers have been answered concerning the
ICAO system in that you have been given the green light to go
ahead with that system domestically. You mentioned in your
latter remarks an «ifs. How big an «if» is that? Is it that you
are satisfied with your situation, if the difficulties are addres-
sed with the other carriers that would be in play with respect

to delivering goods to air carriers? And is that mainly by truck
or by rail?

Mr. Lindsay: That is done mainly by truck, and mainly by
the carriers themselves. You have seen the trucks on the
street—Air Canada Cargo and CP Express. They are carrying
goods in many cases to be embarked on aircraft or they are

taking shipments, which have arrived by aircraft, to their final
destination.

The.mail is a different problem and perhaps I can speak
about it 'for a moment. Most mail in Canada is carried by air
and this is just another facet of the real basic problem in hand-
llqg dangerous goods, because here the problem is with the
shipper and it is going to be the most difficult part of it to con-
trol..For example, in Winnipeg a man presented a package of
forbldf.ien goods to Air Canada and he was told that he could
not shx.p them. It was a relatively small quantity, but it was an
explosive. He said he would put it in the mail. He walked out

anq I suppose he did put it in the mail. That package probably
arrived on Air Canada in a mailbag.

. Recen}ly, the Canada Post Corporation has begun to take an
interest in this, because it was pointed out to them that they
were liable to a $100,000 fine per incident as a shipper if they

[Traduction]

Monsieur le président, I’Association canadienne des pilotes
de lignes aériennes m’a demandé de me faire son porte-parole
ce soir. Des membres de cette association font partie du comité
des marchandises dangereuses de ’ATAC depuis de nombreu-
ses années. Nous avons exactement les mémes vues qu'eux. lls
voudraient également adopter la norme de 'OACI.

Le président: Votre association ne comprend-elle pas que
des transporteurs publics?

M. Lindsay: C’est exact. Nous représentons les transpor-
teurs aériens commerciaux du Canada qui sont titulaires d’un
permis de la CCT.

Le président: Je tiens a souligner aux honorables sénateurs
que le réglement définit ainsi le terme «transporteur».

Personne qui se livre au transport de marchandises ou de
passagers, 4 titre onéreux ou gratuit.
Ainsi, les transporteurs privés sont également assujettis 4 ce
réglement.

M. Lindsay: Si vous me permettez de répondre, 'ATAC ne
représente pas les exploitants d’avions d’affaires, qui assurent
des services pour le compte de sociétés privées et qui font par-
fois un travail quelque peu analogue. Je pense par exemple aux
sociétés Dome Petroleum, Eldorado, et ainsi de suite, qui ne
sont pas titulaires de permis de la CCT.

Le sénateur Fairbairn: Monsieur Lindsay, si j'ai bien com-
pris, vous avez dit que vos priéres avaient été exaucées en ce
qui concerne le systéme de 'OACI, en ce sens qu’on vous avait
donné le feu vert sur le plan des expéditions intérieures. Vous
avez dit «si» dans vos derniéres remarques. Est-ce un gros «si»?
Voulez-vous dire que vous serez satisfaits de votre situation si
I'on régle les difficultés concernant les autres transporteurs qui
entrent en jeu pour la livraison des marchandises aux transpor-
teurs aériens? Ce transport est-il assuré surtout par camion ou
par chemin de fer? :

M. Lindsay: Surtout par camion, et principalement par les
transporteurs eux-mémes. Vous avez vu les camions dans la
rue arborant les noms Air Canada Cargo et CP Express. lls
transportent souvent des marchandises qui doivent étre dépo-
sées & bord d’aéronefs, ou encore, ils transportent a leur point
de destination finale des marchandises qui sont arrivées par
avion.

Le courrier pose un probléme différent, et je peux peut-étre
vous en parler quelques instants. Au Canada, la majeure partie
du courrier est transportée par voie aérienne, et ce n’est qu'une
autre facette du probléme fondamental que pose la manuten-
tion des marchandises dangereuses. En fait, le probléme, c’est
I’expéditeur et ce sera la question la plus difficile a contréler.
Par exemple, 4 Winnipeg, un homme a présenté a Air Canada
un colis de marchandises interdites; on lui a dit qu’il ne pouvait
pas les expédier. Il s’agissait d’un colis assez petit, mais explo-
sif. L’homme a dit qu'il I'expédierait par la poste. Il est sorti et
je présume qu'il I'a effectivement mis a la poste. Ce colis est
probablement arrivé a Air Canada dans un sac postal.

La Société canadienne des postes a récemment commencé a
s’intéresser 4 cette question, car on lui a souligné qu’elle était
passible, a titre d’expéditeur, d’'une amende de 100 000$ cha-
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did not properly document what they were shipping. They did
not realize this before. Now the public awareness program has
begun jointly between the Department of Transport and
Canada Post in order to make people aware that there are a
number of things that you should not send by mail, given that
most of the mail goes by air.

The shipper is the problem if he does not tell you what he is
shipping. Recently, the Ontario government shipped oil sam-
ples contaminated with PCBs via Nordair from the Kenora
area but they did not mention that. That is the real heart of
the problem. We need a really comprehensive public awareness
program.

Another example is these butane heated hair curlers used by
women. It is perfectly acceptable to carry them in your purse
or in your carry-on luggage, but the kit with the refill, which
has a significant amount of gas, is not acceptable. Unfortuna-
tely, people do not know that. The ATAC, in conjunction wn}h
the Department of Transport, who, 1 must say, paid for it,
have a program of putting ticket stuffers in your ticket fok:ler
so you should begin to get again a little slip of paper which
outlines in very general terms what you ought not to put In
your checked baggage. Such items include aerosols and alco-
hols—although not whisky because that is all right if you carry
it on—and, hopefully, that will get to people because putting
posters in airports is of no use whatsoever. When a person arri-
ves with his baggage to check in at the counter he is not: .abm.xt
to unpack his luggage if he realizes that he has so_methmg in
his bags mentioned on the poster. Public awareness 1S the name
of the game and shipper awareness is the heart of the game.

Senator Fairbairn: Therefore, that is a fairly important af»
both in terms of what Senator Finlay MacDonald mentioned
earlier with the other gentlemen that we had listened to, and in
terms of some disturbing testimony from both the tr_uckers and
the manufacturers a short while ago. They quke in terms of
being able to comply with the deadline and the .1dea that.lf the
deadline was an immovable object, then when it came, in one
way or another there was going to be, either wilfully or inad-
vertently, perhaps, a situation where things would not be mar-
ked properly or people would not be trained properly. This,
presumably, is of great concern to the air transport business
because without proper documentation how can they know?

Mr. Lindsay: From my point of view we have been com-
plying for years.

Senator Fairbairn: I am referring to those who bring the
stuff to you; how could you know?

Mr. Lindsay: They are carefully questioned. They have to
identify the material for the airway bill. \_Ne, perhaps, have an
advantage because we have been operating u.nder very strict
regulations for a long time. I sympathize with the truckers

[Traduction)

que fois qu’elle ne documentait pas convenablement les mar-
chandises qu’elle expédiait; elle ne s’en était jamais rendu
compte auparavant. Le ministére des Transports et la Société
canadienne des postes viennent de lancer conjointement un
programme de sensibilisation de la population pour informer le
public qu’il existe un certain nombre de choses que I'on ne doit
pas expédier par la poste parce que la majeure partie du trans-
port du courrier se fait par avion.

Cest I’expéditeur qui est en faute s'il ne vous dit pas ce que
contient son envoi. Derniérement, le gouvernement de I'Onta-
rio a fait transporter par Nordair des échantillons de pétrole de
la région de Kenora contaminés par les BPC, mais sans préci-
ser le contenu du colis. C’est 1a véritablement que se pose le
probléme. Ce qu’il nous faut, c’est une vaste campagne de sen-
sibilisation du public.

Un autre exemple, les fers a coiffer au butane qu’utilisent les
femmes. Il est tout a fait correct de prendre ces accessoires
dans le sac 4 main ou dans les bagages 2 main, mais pas le
tube rechargeable qui contient quand méme assez de gaz. Mal-
heureusement, les gens ne le savent pas. De concert avec le
ministére des Transports, qui, permettez-moi de le signaler,
assume les frais du programme, ’ATAC a commencé a insérer
des feuillets explicatifs dans la pochette a billets des passagers;
ces feuillets contiennent une liste trés générale des articles qu’il
est défendu de mettre dans les bagages enregistrés, notamment
les aérosols et les alcools, sauf le whisky si vous le gardez dans
vos bagages 4 main. Nous espérons pouvoir ainsi informer la
population car il est absolument inutile de poser des affiches
dans les aérogares; les gens n’y portent pas attention et
lorsqu’une personne se présente au comptoir pour y faire enre-
gistrer ses bagages, elle ne va pas défaire ses valises si elle se
rend compte qu’elles contiennent un des articles mentionnés
sur I'affiche. L’important, c’est de sensibiliser et d’informer la
population tout autant que les expéditeurs.

Le sénateur Fairbairn: Donc, c’est un bien gros «si», non seu-
lement en ce qui concerne ce que disait tout a I’heure le séna-
teur Finlay Macdonald en parlant de 'autre témoin que nous
avons entendu, mais aussi en ce qui concerne les témoignages
alarmants des camionneurs et des manufacturiers que nous
avons entendus il y a quelque temps. Ils ont dit que si le délai
ne peut pas étre prolongé, d’une fagon ou d’une autre, quand
viendra le temps d’appliquer le réglement, il arrivera peut-étre,
délibérément ou par inadvertance, que certaines marchandises
ne soient pas convenablement étiquetées, ou encore, que cer-
tains employés n’aient pas regu une formation adéquate. La
question doit inquiéter beaucoup les transporteurs aériens.
Comment voulez-vous qu’ils sachent ce qu’il y a dans les baga-
ges sans les documents appropriés?

M. Lindsay: J'estime que nous respectons le réglement
depuis des années.

Le sénateur Fairbairn: Je parle de ceux qui font appel a vos
services. Comment pouvez-vous savoir ce qu'ils vous deman-
dent d’expédier?

M. Lindsay: On les interroge soigneusement. Ils doivent pré-
ciser sur le connaissement aérien ce qu’ils expédient. Peut-étre
avons-nous un avantage parce que nous sommes soumis a des
réglements trés stricts depuis longtemps. Je sympathise avec
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because I do not believe that they can train their people in the
time available. However, basically, the air mode agrees with
the regulations under the act, and we have no objection to the
inspection, enforcement and penalty provisions whatsoever.
We would have a great deal of trouble training to operate
strictly domestically under the dangerous goods regulations as
published. That is why I mentioned that the only real answer
we had right away, since it is a small part of the business, was
to embargo them. Hopefully, we will not have to do that. We
will have no trouble with compliance under the terms, as I
understand they will be, before July 1. I do not know how some
of the others will manage it.

The members of the air transport industry employ between
40,000 and 50,000 people. About 60 per cent of those are
already trained and take an annual refresher training course
and they have done this under IATA for a number of years so
that in that area we do not have a problem, relatively speaking.
The way we train the shippers is to refuse shipments and we
have been doing that for years, too.

Senator Fairbairn: How did you find out about the PCBs?
Was Nordair in any way penalized?

Mr. Lindsay: We found out the area of origin and asked the
question. Air Canada had already refused that shipment.

Senator Fairbairn: Did you find out before they got on or
after?

Mr. Lindsay: After they got on. Mind you, PCBs are not the
hazard that people think they are. A professor of chemistry at
the Advisory Council to the Minister of Transport on Dange-
rous Goods recently said with great confidence that you could
wash your hands in pure PCB and it would not do you a bit of
harm. I am not going to try it.

Senator Fairbairn: I was just about to say let him try it.

I guess my point, very briefly, is that it is not your problem.
You are confident of your own ability, but I guess the worry is
the people who are sendnig the explosives or the PCBs that you
do not know about until, hopefully, you have safely landed.

Mr. Lindsay: The shipper is the problem or sometimes the
unaware passengers. Recently a university professor travelled
on an airplane, taking with him some material to use in a
demopstration. On a flight from Toronto to Vancouver he was
carrying a loosely-stoppered bottle of nitric acid in his checked
baggage, and the stopper came out. His baggage disintegrated
and it did not do the plane any good either.

[Traduction)

les sociétés de camionnage parce qu’a mon avis, elles ne pour-
ront pas donner 4 leur personnel la formation nécessaire a
temps. Cependant, je dois dire que fondamentalement, les
transporteurs aériens acceptent le réglement prévu par la Loi
et que nous ne nous opposons aucunement aux dispositions
concernant I'inspection, I’exécution du réglement et les amen-
des pertinentes. Je crois cependant que nous aurions beaucoup
de difficulté a former le personnel nécessaire pour nos marchés
strictement intérieurs pour respecter le réglement concernant
le transport des marchandises dangereuses dans sa forme
actuelle. Voila pourquoi j'ai dit que la seule véritable solution
qui s’offre & nous maintenant, puisqu’il s’agit d’un petit secteur
de notre entreprise, c’est d'imposer un embargo. Nous espérons
ne pas avoir 4 en venir la. Nous n’aurons aucune difficulté a
respecter le réglement, qui d’aprés ce que je comprends,
entrera en vigueur le 1< juillet. Je ne sais pas comment les
autres vont s’en tirer.

L’industrie du transport aérien emploie de 40 000 & 50 000
personnes. Environ 60p. 100 d’entre elles ont déja regu la for-
mation nécessaire et suivent un cours de recyclage annuel
auprés de 'IATA depuis un certain nombre d’années; tout con-
sidéré, je pense qu’'a cet égard, nous n’avons pas tellement de
probléme. La fagon de sensibiliser les expéditeurs, c'est de
refuser ce qu’ils nous demandent d’expédier. C’est d’ailleurs ce
que nous faisons depuis des années.

Le sénateur Fairbairn: Comment vous étes-vous rendu
compte qu’il y avait des BPC dans I’envoi du gouvernement de
I’Ontario? Est-ce que la société Nordair a été mise a
I’amende?

M. Lindsay: Nous avons découvert que I’envoi provenait de
cette région et nous avons posé la question a qui de droit. Air
Canada avait déja refusé le colis.

Le sénateur Fairbairn: Est-ce que vous avez découvert la
vérité avant ou apres 'expédition?

M. Lindsay: Apreés que le colis a été expédié. Voyez-vous, les
BPC ne sont pas aussi dangereux que les gens ne le pensent.
Un professeur de chimie membre du Conseil consultatif du
Ministére, 4 la Direction générale du transport des marchandi-
ses dangereuses, affirmait derniérement en toute confiance
qu’on pouvait se laver les mains dans du BPC pur sans aucun
dommage. Ce n’est pas moi qui vais essayer.

Le sénateur Fairbairn: J'allais justement dire de le laisser
tenter ’expérience lui-méme.

Bref, si je comprends bien, ce n’est pas votre probléme. Vous
étes tout a fait siir de votre systéme, mais je pense que ce qui
vous inquiéte, ce sont les personnes qui expédient des explosifs
ou des BPC sans que vous en soyez informé avant I’atterrissage
qui, espérons-le, se fera sans anicroche.

M. Lindsay: Notre probléme, c’est I'expéditeur ou parfois
les passagers qui ne savent pas qu’il est interdit de transporter
avec eux certaines marchandises. Derniérement, un professeur
de I’Université de Toronto a pris I’avion en emportant dans ses
bagages certains produits chimiques pour faire une démonstra-
tion & Vancouver. Il avait dans ses bagages enregistrés une
bouteille d’acide nitrique mal bouchée dont le bouchon a sauté
pendant le vol. Ses bagages se sont désintégrés et laissez-moi
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However, this problem will be cured. Under the act and the
regulations there are considerable powers of inspection, enfor-
cement and substantial penalties. It may take a little while to
educate people who deal with this type of material. Most of
them are responsible and aware. People who manufacture che-
micals are aware of what those chemicals are capable of, but
there are always a few intermediate people who do not have
the social morality and who try to avoid the higher rates or the
more stringent packaging requirements.

Senator Macdonald (Cape Breton): Did I understand you to
say at the beginning of your presentation that you carry some
dangerous goods in small quantities in passenger planes?

Mr. Lindsay: Yes.

Senator Macdonald (Cape Breton): Would that be only in
remote areas?

Mr. Lindsay: No, it depends on various factors.

Senator Macdonald (Cape Breton): Would it happen on a
flight from Sydney to Ottawa?

Mr. Lindsay: It depends on the type of material. There are
positive and remote risks. Some of the remote risks are carried
in the belly of the airplanes, which are cut off from the passen-
ger compartments. Even those are very carefully regulated. As
an example, radioactive isotopes are carried, and the separa-
tion between where they are and where somebody is sitting 15
carefully dictated. Things you think of as being dangerous
explosives and noxious gases are not allowed on passenger pla-
nes at all.

There are other things which, as long as they are properly
packaged and contained, are not a hazard as long as people
handling them know what they are. For example, you may
have a dog’s head being shipped to the Connaught Labo'rato-
ries because the dog was thought to have rabies. That is an
infectious substance, but it is controlled, and the people who
handle it know how to do so. It does not constitute a risk to a
passenger sitting on the flight deck. It is a ris}< to the person
handling it if he does not know what it is. This type of thing
moves all the time.

There are many communities in the north whigh are served
only by air for a large part of the year. In that instance, the
rules must be relaxed. You cannot carry kitchen matches on an
airplane at all, but there is an exemption for remote communi-
ties. Consider the situation where you are shlpplng an oil
exploration camp with seismic exploration equipment. You
have to take the man up with his dynamite and his detonators.
You have to take the camp cook and his naphtha gas along
with his matches, or you might as well not send the cook.

[Traduction)

vous dire que cela n’a pas fait tellement de bien d I’avion non
plus.

Je crois cependant que ce probléme va étre réglé. La Loi et
le réglement prévoient des pouvoirs considérables d’inspection
et d’exécution du réglement, de méme que des amendes impor-
tantes. Il faudra un peu de temps pour sensibiliser les person-
nes qui transportent ce type de substances. La plupart sont des
personnes responsables et sensibilisées a la question. Les fabri-
cants de produits chimiques connaissent les propriétés de leurs
produits, mais il y a toujours des gens dont le sens civique est
peu développé, qui essaient d’éviter de payer des tarifs élevés
ou encore de se soustraire aux exigences trés strictes concer-
nant '’emballage.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Avez-vous dit au
début de la séance que vous transportez certaines marchandi-

ses dangereuses en petites quantités dans des avions de passa-
gers?

M. Lindsay: Oui.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Seulement sur les
vols dans des régions éloignées?

M. Lindsay: Non, tout dépend.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Cela pourrait-il arri-
ver sur un vol de Sydney a Ottawa?

M. Lindsay: Tout dépend du type de produit. Certaines
marchandises comportent des risques certains, d’autres des ris-
ques trés faibles. Dans ces cas, les produits sont transportés
dans le ventre de I'avion, compartiment qui est séparé de la
cabine passagers. Et méme pour ces produits, les réglements
sont trés stricts. Par exemple, on peut transporter des isotopes
radioactifs, mais le réglement établit précisément I’endroit ou
ces produits peuvent étre déposés, s’assurant qu'ils sont loin de
la cabine passagers. Les produits que I'on peut considérer
comme étant des explosifs dangereux ou des gaz nocifs sont
interdits dans les avions de passagers.

Mais il y a aussi d’autres produits qui, & condition d’étre
bien emballés, ne sont pas dangereux dans la mesure ou les
gens qui les transportent en connaissent la nature. Par exem-
ple, il se peut que quelqu’un envoie aux Laboratoires Con-
naught un chien qu’on soupgonne d’avoir été atteint de la rage.
C’est 12 une matiére infectieuse, mais qui est transportée par
des personnes qui savent quelles précautions adopter dans ces
cas. Cela ne constitue pas un risque pour les voyageurs 4 bord
de la cabine passagers. Il y a risque, si la personne qui manu-
tentionne la téte de chien ne sait pas ce que c’est. On trans-
porte souvent ce genre de chose.

Beaucoup de collectivités dans le Nord ne sont desservies
que par voie aérienne durant une grande partie de I’année.
Dans ce cas, les régles doivent étre assouplies. Il est absolu-
ment interdit de transporter des allumettes de cuisine dans un
avion, mais on fait exception pour les régions éloignées. Par
exemple, lorsqu’on envoie une équipe d’exploration pétroliére,
il faut bien lui donner I'équipement d’exploration sismique
nécessaire. Il faut accepter les hommes avec leur dynamite et
leurs détonateurs. Il faut accepter le cuisinier avec son gaz de
naphta et ses allumettes, sinon aussi bien ne pas I'embarquer.
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Those things are dealt with because they affect a minimal
number of people. They have provided for some of these things
in the regulations, which is a good thing, because on each
flight, formerly, you had to have a specific exemption. We still
do not like to carry a prospector who carries his dynamite and
his detonators with him at the same time.

There is a wide category of things that are not allowed on
passenger planes at all and there is a wider range of things that
are only allowed on under specific rules, such as placing goods
apart so that no one can be in contact with them and so that
the passenger is not at risk although the handler sometimes is.

Senator Macdonald (Cape Breton): You mentioned nitric
acid. Was there much damage done in that instance?

Mr. Lindsay: It contaminated an area of an airplane. At the
time it occurred, that incident cost the airline probably about a
quarter of a million dollars for maintenance, cleaning and
replacement.

Senator Macdonald (Cape Breton): Am I right in assuming
that, under the revised regulations, the regulations regarding
air transport are not going to be as stringent as those regarding
road or rail transport?

Mr. Lindsay: No, sir, that is not what I said, and it is not
true. The regulations already extant for the air mode are much
stricter than the proposed new regulations.

There is a provision in the Dangerous Goods Act itself which
allows the Governor in Council, on ministerial advice, to grant
equivalency. That, in effect, is what we asked for and what we
expect will now be reflected in the regulations. The ICAO
standards are higher for the air mode than the ones in these
regulations.

Senator Macdonald (Cape Breton): You say the regulations
you use now are higher than the new regulations; is that cor-
rect?

Mr. Lindsay: In many respects, yes. We do not want the
new regulations because they involve a total new training plan.
They involve a separate system of documentation for us. We
cannot ship internationally, including the U.S., under these
regulations. We have to ship under ICAO regulations. n We

are quite content with the regulations we have. We have lived
with them for 20 years.

We have been the most regulated industry in this regard. It

is international and applies to 150 nations in the world, inter-
nally or externally.

One of the last holdouts was the United States. Eighteen
months ago they adopted ICAO for their internal movement of

goods, which was an alternative to using what they called
CFR-49.

[Traduction)

Ces cas sont étudiés individuellement parce qu'ils ne tou-
chent qu'un nombre restreint de personnes. Le réglement con-
tient des dispositions a cet effet, ce qui est une bonne chose,
parce que pour chaque vol, on devait auparavant toujours obte-
nir une exemption spéciale. Bien siir, nous n’aimons toujours
pas transporter un prospecteur minier avec sa dynamite et ses
détonateurs.

Il existe une trés vaste catégorie de choses qu'on n'accepte
pas dans les avions de passagers, et on en trouve une gamme
encore plus grande que I'on ne transporte que si des régles pré-
cises sont respectées, comme par exemple, I’entreposage des
marchandises dans une section a part de fagon que personne ne
puisse étre en contact avec elles et que les passagers ne soient
pas en danger, bien que celui que manipule ces marchandises
puisse I’étre a I"occasion.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Vous avez parlé
d’acide nitrique. Est-ce qu’il y a eu beaucoup de dommages
dans ce cas-1a?

M. Lindsay: Une partie de I’avion a été contaminée. Pour la
maintenance, le nettoyage et le remplacement des piéces,
I'incident a coiité a la société aérienne environ un quart de mil-
lion de dollars a I'époque.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Ai-je raison de dire
que le réglement révisé concernant le transport aérien ne sera
pas aussi strict que le réglement concernant le transport ferro-
viaire ou routier?

M. Lindsay: Non, monsieur, ce n’est pas ce que j'ai dit, et ce
n’est pas vrai. Le réglement déja en vigueur pour le transport
aérien est beaucoup plus strict que le réglement proposé.

La Loi sur le transport des marchandises dangereuses con-
tient une disposition qui perment au gouverneur en conseil, sur
recommandation du Ministre, d’adopter des normes complé-
mentaires équivalentes. En fait, c’est ce que nous demandions
et nous espérons que le réglement contiendra une telle disposi-
tion. Les normes de 'OACI sont plus strictes pour le transport
aérien que celles fixées par le réglement.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Vous dites que les
réglements que vous appliquez actuellement sont plus strict
que le nouveau réglement. Est-ce exact?

M. Lindsay: A maints égards, oui. Nous ne voulons pas
accepter le nouveau réglement parce qu’il suppose un tout nou-
veau programme de formation du personnel de méme qu’un
systéme distinct de documents d’expédition. Nous ne pouvons
pas expédier des marchandises a I’étranger, y compris aux
Etats-Unis, en vertu de ce réglement. Il faut nous soumettre au
réglement de 'OACI. Nous sommes. trés satisfaits du régle-
ment que nous avons maintenant; en fait, nous y sommes sou-
mis depuis 20 ans.

Acet égard, nous sommes l'industrie la plus réglementée. Le
réglement de 'OACI est de portée internationale et il s’appli-
que 4 150 pays, qu'il s’agisse d’expédition au pays méme ou a
I’étranger.

L’un des derniers bastions de résistance a été les Etats-Unis.
Il y a 18 mois, ils ont adopté les réglements de 'OACI pour le
transport intérieur de marchandises, qui remplacent ce qu'ils
appellent le CFR-49.
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Senator MacDonald (Halifax): Mr. Lindsay, as Vice Presi-
dent of Government Affairs for this important association, I
am not sure if this is an appropriate question to ask you. I was
impressed by the consultative process which went into the revi-
sions of the Aeronautics Act in the form of Bill C-36. Did you
find a difference in one branch vis-a-vis another in terms of an
approach to these particular matters? Was there a bureauqra-
tic obstacle in your way in terms of trying to get your view
across?

Mr. Linsday: That is a difficult question. We live, of course,
hand in glove with CATA of the Department of Transport.
Yes, there is a difference. CATA is the air administration. The
officials of CATA understand the air mode. The Dangerous
Goods Directorate is part of the corporate headquarters of the
Department of Transport.

They had a terrible problem. I do not for a moment fault
them. They had an awful problem in trying to incorporate
some 17 different regulatory regimes into a consolidatgd pac-
kage to apply not only to air but to marine, road and rail. The
rail mode, of course, got the heat after Mississauga. It was
their task to come up with something that was acceptable and
that would cover all modes.

Life is different in the different modes. The rail mode car-
ries 40 tonne, 60 tonne tank cars of what are often dan_gerous
materials. We do not carry anything like that. What qught be
acceptable for transport in a rail car or a tractor trailer may
not be acceptable for carriage in the air, because lk}e conse-
quences of a mistake are totally different. A mistake in the air
mode can be immediately fatal. Insofar as the road mode is
concerned, the driver can pull over and watch the tank car
blow, or burn, or whatever.

The department faced a terrible task in this consolidation. It
has taken them nearly seven years to sort it out.

Someone asked earlier whether July 1 is an unrf.alistlc date
for implementation. Could it be done? I should like to com-
ment on that. No, it cannot. But somewhere along the lmg,
someone has to say: «Start now.» If only 30 per cent comply in
some of the modes—the road mode, for example, which is
going to have the most difficulty—that is far better than what
the situation had been. The rail people are on top of this,
within the constraint of having to spend $300 million on new
bearings, or whatever. The road mode has been provmcngll.y
regulated and differently regulated across the country, and it is
not going to be able to comply in that time-frame, or even
train in that time-frame. But if 30 per cent of them do, that is
better than the situation was last year. If in the year following
50 per cent comply, that is a lot better. In five years, perhaps
they will all comply.

[Traduction]

Le sénateur MacDonald (Halifax): Monsieur Lindsay, vous
étes vice-président de la Direction des affaires gouvernementa-
les de cette importante association, mais je ne sais pas si je
devrais vous poser cette question. J'ai été impressionné par
toutes les consultations auxquelles on a procédé pour réviser la
Loi sur I'aéronautique par le projet de loi C-36. A votre avis, y
avait-il une différence d’un secteur a I'autre quant a I’approche
adoptée face a ces questions précises? Est-ce que I'administra-

tion vous a fait obstacle et vous a empéché d’exprimer votre
opinion?

M. Lindsay: Vous me posez la une question difficile. Bien
sir, nous travaillons en étroite collaboration avec L'ACTA du
ministére des Transports. Oui, il y a une différence. L’ACTA,
c’est I'administration des transports aériens. Ses fonctionnaires
savent de quoi ils parlent. La Direction générale du transport

dgs marchandises dangereuses reléve de la Haute direction du
ministére des Transports.

Et ces gens ont été aux prises avec un grave probléme. Je ne
les bldime pas un seul instant. En effet, ces fonctionnaires ont
eu énormément de difficulté 3 amalgamer environ 17 régle-
ments différents en un réglement consolidé qui s’appliquerait
non seulement au transport aérien, mais aux transports mari-
time, routier et ferroviaire. Bien sir, les transporteurs ferro-
viaires en ont pris pour leur rhume aprés I'accident du Missis-
sauga. Il leur a fallu élaborer un réglement acceptable qui
couvrirait tous les moyens de transport.

Toutefois, les choses sont différentes pour les autres moyens
de transport. Les sociétés ferroviaires ont des wagons-citernes
de 40 a 60 tonnes souvent remplis de marchandises dangereu-
ses. Pas nous. Ce qui pourrait étre accepté par les transpor-
teurs ferroviaires ou encore par les routiers qui ont de gros
camions-remorques peut ne pas €tre accepté par les transpor-
teurs aériens parce que les conséquences d’une erreur sont
totalement différentes. Une erreur en avion peut étre fatale.
Dans le transport routier, le conducteur peut toujours s’arréter
sur le bord de la route et regarder exploser ou flamber son
camion-citerne.

Le Ministére a eu une trés grande tdche a accomplir
lorsqu’il a voulu consolider les reglements. Il a mis presque 7
ans 4 le faire.

Quelqu’un a demandé tout & I’heure si le 1 juillet est un
délai irréaliste. On a demandé aussi si on pouvait le respecter.
J'aimerais faire quelques observations a ce sujet. Non, ce délai
ne pourra pas étre respecté. Mais, 4 un moment donné, il faut
bien que quelqu’un dise: «Bon, on commence maintenant.» Si
seulement 30p. 100 des transporteurs se conformaient au régle-
ment (par exemple les transporteurs routiers qui vont avoir le
plus de difficulté a s’y soumettre) ce serait bien mieux
qu'auparavant. Mais ce sont surtout les transporteurs ferro-
viaires qui ont le plus a faire, car ils devront dépenser 300 mil-
lions de dollars pour installer de nouveaux roulements a billes
ou d’autres piéces. Le transport routier relevait des provinces
et était assujetti 4 des réglements différents d’une province a
lautre. Les transporteurs routiers ne seront pas capables de
respecter le délai prévu ou méme de donner la formation néces-
saire a leurs employés. Mais si 30p. 100 d’entre eux le font,
c’est déja bien mieux que ce qui existait I’an dernier. Si 'année
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If you agree to give them another six months, or eight
months, or a year to get themselves in a position to comply,
they would still be asking for another six months or a year.
When you decide to do something, you have to start to do it.

Senator MacDonald (Halifax): You think it will be imper-
fect?

Mr. Lindsay: I think it will be imperfect, yes.

Senator MacDonald (Halifax): But there will have to be a
substantive penalty. There will be a healthy public outcry in
respect of those who do not comply. There is no way that you
can give those not complying any indication that the regula-
tions will be winked at during that period of non-compliance.

Mr. Lindsay: They are not going to be winked at, and that
of course will be part of the education process.

Senator MacDonald (Halifax): It is going to have to be
painful for somebody.

Mr. Lindsay: Some of them will get hit, and the penalties
are quite severe. Under the legislation, I believe it is possible to
assess a penalty of up to $100,000 for one single incident.

Senator MacDonald (Halifax): Let me return to one other
area. | am not a student of bureaucracy, but I am still curious
about the time involved in this.

I understand what you said with respect to the difficulty the
department had in putting all of these things together with res-
pect to dangerous goods, as opposed to a ministry that knew
the business of air transport and that could talk to you in terms
that both of you could understand.

What was the resistance to the ICAO code? Who first indi-
cated that they should be exempt from that for domestic pur-
poses? How did that come up? Where did it begin?

Mr. Lindsay: It was to be for all purposes originally, until it
was realized that we could not ship internationally unless we
used ICAO. I think we used to call it the «it wasn’t invented
here» syndrome. That was part of it.

The Chairman: If there are no further questions, it remains

only f(_)r me to thank Mr. Lindsay for his attendance and pre-
sentation.

Mr. Lindsay: I want to thank the committee for listening to
me. If those amendments are not on my desk tomorrow after-
noon, I may be back.

The Chairman: And you will be welcome, sir!

The committee adjourned.

[Traduction]

suivante, 50p. 100 respectent le réglement, c’est encore mieux.
Dans 5 ans, peut-étre que tous les transporteurs routiers s’y
seront conformés.

Si vous leur donnez encore six mois, huit mois, ou un an
pour se conformer au réglement, ils vont vous demander encore
six mois ou un an de plus. Lorsque vous décidez une chose, il
faut bien commencer 4 un moment donné.

Le sénateur MacDonald (Halifax): Vous pensez que le
réglement ne sera pas si parfait que cela?

M. Lindsay: Je pense effectivement qu’il sera imparfait.

Le sénateur MacDonald (Halifax): Mais il faudra prévoir
de fortes sanctions. Le public va sirement avoir une saine
réaction de colére a I'égard de ceux qui ne s’y conformeront
pas. Vous ne pouvez absolument pas dire 4 ceux qui vont y
passer outre qu’on va fermer les yeux.

M. Lindsay: Non, on ne va pas fermer les yeux, et nous
allons le préciser dans notre campagne de sensibilisation.

Le sénateur MacDonald (Halifax): Certains vont trouver la
pilule dure a avaler.

M. Lindsay: Oui, effectivement, et les amendes imposées
seront trés lourdes. Je crois que la Loi prévoit une amende
maximale de 100 000$ pour un seul incident.

Le sénateur MacDonald (Halifax): Permettez-moi de reve-
nir 4 une autre question. Je ne connais pas tous les rouages de
I'administration, mais je suis toujours curieux de savoir com-
bien il faudra de temps.

J’ai compris ce que vous vouliez dire quand vous avez parlé
des difficultés qu’a eues le Ministére a consolider tous ces
réglements concernant le transport des marchandises dange-
reuses, par opposition 4 un ministére qui connaissait bien le
transport aérien et qui pouvait vous parler en des termes que
les deux parties pouvaient comprendre.

Pourquoi s’est-on opposé aux réglements de 'OACI? Qui a
d’abord dit que les transporteurs devraient en étre exemptés
pour le transport intérieur? Comment en est-on arrivé a cela?
Ot les choses ont-elles commencé?

M. Lindsay: Au départ, le réglement devait s’appliquer a
tous les moyens de transport, mais on s’est rendu compte que
I'on ne pouvait pas expédier des marchandises a I'étranger a
moins de se conformer aux réglements de 'OACI. Je crois que
la résistance venait en partie du fait qu’il s’agit de régles élabo-
rées ailleurs qu’au Canada.

Le président: S’il n’y a pas d’autres questions, il ne me reste
qua remercier M. Lindsay de son témoignage et de son
exposé.

M. Lindsay: Je tiens moi-méme a remercier le Comité de
m’avoir entendu. Si ces modifications ne sont pas sur mon
bureau demain aprés-midi, il se peut que je revienne.

Le président: Et vous serez tout a fait le bienvenu, monsieur.

La séance est levée.
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ORDER OF REFERENCE ORDRE DE RENVOI

Extract from the Minutes of the Proceedings of the Senate, Extrait des Procés-verbaux du Sénat, du jeudi 14 février
Thursday, February 14, 1985: 1985:

“With leave of the Senate, The Honourable Senator Lan-
glois moved, seconded by the Honourable Senator Mac-
donald (Cape Breton):

«Avec la permission du Sénat, I’honorable sénateur Lan-
glois propose, appuyé par I’honorable sénateur Macdonald
(Cap-Breton),

That the Standing Senate Committee on Transport and
Communications be authorized to examine the subject-
matter of the Transportation of Dangerous Goods Regu-
lations made by Order in Council P.C. 1985-147, dated
January 17, 1985, or any matter relating thereto;

That the Committee have power to adjourn from place
to place within Canada for the purpose of this examina-
tion; and

That the Committee be empowered to engage the ser-
vices of such counsel and technical, clerical and other per-
sonnel as may be required for the above-mentioned pur-
pose.

The question being put on.the motion, it was—
Resolved in the affirmative.”

Que le Comité sénatorial permanent des transports et
des communications soit autorisé & examiner la teneur du
Réglement sur le transport de marchandises dangereuses
pris par le décret C.P. 1985-147 du 17 janvier 1985 ou
toute autre question s’y rattachant;

Que le Comité soit autorisé a voyager au Canada pour
les besoins de son étude; et

Que le Comité soit autorisé a retenir les services du per-
sonnel technique, de bureau et autre dont il peut avoir
besoin pour les fins susmentionnées.

La motion, mise aux voix, est adoptée.»

Le greffier du Sénat
Charles A. Lussier

Clerk of the Senate
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Le Comité sénatorial permanent des transports et des com-
munications, se réunit aujourd’hui 4 20 h 15, sous la prési-
dence de ’honorable sénateur Robert Muir, vice-président.

Membres du Comité présents: Les honorables sénateurs Bie-
lish, Fairbairn, Langlois, MacDonald (Halifax), Muir, Stol-
lery et Turner. (7)

Egalement présent: Du service de recherche de la Bibliothe-
que du Parlement: M. Jacques Rousseau, avocat.

Aussi présents: Les sténographes officiels du Sénat.
Témoins:

Du Canadien national:
MM. Gerry Rath, coordonnateur du systéme de service et
D. L. Fletcher, vice-président des opérations.

De «Dominion Marine Association»:
MM. T. Norman Hall, président et
P. L. Bender, directeur de la réglementation maritime.

De I'Association canadienne des Chefs de pompiers:

MM. B. Bonser, ancien président, chef des pompiers de
Toronto;

W. Beattie, chef des pompiers de Calgary et

P. Clark, ancien président, chef des pompiers de St-Jean,
N.-B.

Le Comité, conformément 4 son ordre de renvoi du 14
février 1985, poursuit son étude sur la teneur du Réglement
sur le transport des marchandises dangereuses pris par le
décret C.P. 1985-147 du 17 janvier 1985 ou toute autre ques-
tion s’y rattachant.

Le vice-président présente MM. D. L. Fletcher et G. Rath.

) M. D. L. Fletcher fait une déclaration et, avec M. G. Rath,
répond aux questions.

A 20 h 20, le sénateur Langlois occupe le fauteuil.

Le président présente MM. T. N. Hall et P. L. Bender.

M.‘T. N. Hall fait une présentation et, avec M. P. L. Ben-
der, répond aux questions.

Le président présente MM. P. Clark, W. Beattie et B. Bon-
ser.

M. P. Clark fait une déclaration et, avec MM. B. Bonser et
W. Beattie, répond aux questions.

L’honorable sénateur Stollery propose,

Qu’aux termes de I'article 83 du Réglement, des frais rai-
sonnables de déplacement et de séjour soient versés aux trois

témoins de I'Association canadienne des chefs de pompiers;
MM. W. Beattie, B. Bonser et P. Clark.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

28-5-1985
MINUTES OF PROCEEDINGS
TUESDAY, MAY 28, 1985
(6)
[Translation]

The Standing Senate Committee on Transport and Com-
munications met this day at 8:15 p.m., the Vice-Chairman, the
Honourable Senator Robert Muir, presiding.

Present: The Honourable Senators Bielish, Fairbairn, Lan-
glois, MacDonald (Halifax), Muir, Stollery and Turner. (7)

In attendance: From the Research Branch, Library of Par-
liament: Mr. Jacques Rousseau, Lawyer.

Also in attendance: The official reporters of the Senate.
Witnesses:

From Canadian National:
Mr. Gerry Rath, System Co-ordinator, Commodity;
Mr. D. L. Fletcher, Vice-President, Operations.

From the Dominion Marine Association:
Mr. T. Norman Hall, President;
Captain P. L. Bender, Manager, Marine Regulations.

From the Canadian Association of Fire Chiefs:
Mr. B. Bonser, Past President, Toronto Fire Chief;

Mr. W. Beattie, Calgary Fire Chief;
Mr. P. Clark, Past President, St. John Fire Chief.

In compliance with its Order of Reference dated February
14, 1985, the Committee resumed consideration of the subject-
matter of the Transportation of Dangerous Goods Regulations
made by Order in Council P.C. 1985-147, dated January 17,
1985, and any matter relating thereto.

The Vice-Chairman introduced Mr. Fletcher and Mr. Rath.

Mr. Fletcher made a statement and he and Mr. Rath
answered questions.

At 8:20 p.m. the Honourable Senator Langlois took the
Chair.

The Chairman introduced Mr. Hall and Captain Bender.

Mr. Hall made a presentation and he and Captain Bender
answered questions.

The Chairman introduced Mr. Clark, Mr. Beattie and Mr.
Bonser.

Mr. Clark made a statement and he, Mr. Beattie and Mr.
Bonser answered questions.

The Honourable Senator Stollery moved,—

THAT the three witnesses from the Canadian Association
of Fire Chiefs (Mr. Beattie, Mr. Bonser and Mr. Clark) be
paid a reasonable sum for their travel and living expenses, as
provided under Senate Rule 83.

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



28-5-1985 Transports et communications 5:5

A 21 h45, le Comité suspend ses travaux jusqu'a nouvelle At 9:45 p.m., the Committee adjourned to the call of the
convocation du président. Chair.
ATTESTE: ATTEST:

Le greffier du Comité
André Reny
Clerk of the Committee
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Ottawa, Tuesday, May 28, 1985
[Text]

The Standing Senate Committee on Transport and Com-
munications met this day at 8.00 p.m. for the purpose of
inquiring into the subject matter of the Transportation of Dan-
gerous Goods Regulations made by Order in Council P.C.
1985-147, dated January 17, 1985.

Senator Robert Muir (Deputy Chairman) in the Chair.

The Deputy Chairman: Honourable senators, I am Senator
Muir and I am replacing our distinguished chairman, Senator
Langlois, who will be here at any moment.

We will deviate a little from our schedule this evening. First
of all we will hear from Mr. Douglas Fletcher, Vice-President
of Operations, Canadian National and Mr. Gerry Rath, who is
the Systems Coordinator, Commodity, also at Canadian
National. Therefore I have switched our program around; the
last shall be first and the first last. Those who were supposed
to be here but did not come will have to be heard later.

Go ahead, Mr. Fletcher.

Mr. Douglas L. Fletcher, Vice-President of Operations,
Canadian National: Thank you very much, Mr. Chairman.
Honourable senators, it is indeed a pleasure for me to appear
before such a prestigious committee. [ appreciate having this
opportunity to offer a few remarks on a subject that we at CN
take very seriously; that is, the transportation of dangerous
commodities.

Firstly, I would like to commend the Minister of Transport
and his staff of the Dangerous Goods Branch for their tenacity
in overcoming substantial impediments inherent in a project of
such magnitude as the promulgation of a multi-modal code of
regulations.

The Deputy Chairman: Honourable senators, I see that
Senator Langlois, our distinguished chairman, is now with us.

Mr. Chairman, I would like to introduce to you Mr. Douglas
Fletcher and Mr. Rath from Canadian National.

Mr. Fletcher: Thank you, Mr. Chairman.

CN was generally in favour of the multi-modal code of regu-
lations. Co-operation was always given, although at times it
was necessary for CN to stress modal differences that should
be reflected in the regulations. Most differences have now been
overcome, but considerable effort was required to ensure that
CN could meet the July 1, 1985 deadline. However, recip-

rocity aqd some documentation problems remain, and are our
most serious concerns.

Regarding the deadline, upon receipt of the February 6,
1985 gazetted version of the regulations, CN recognized the
importance of dangerous goods training and immediately put
together a team to review the regulations and to develop an
approach for the training of some 24,500 employees. Outside
assistance was solicited to print the training material, and

TEMOIGNAGES

Ottawa, le mardi 28 mai 1985
[Traduction)

Le Comité sénatorial permanent des transports et des com-
munications se réunit aujourd’hui & 20 heures pour étudier la
teneur du Réglement sur le transport de marchandises dange-
reuses pris par le décret C.P. 1985-147 du 17 janvier 1985.

Le sénateur Robert Muir (vice-président) occupe le fau-
teuil.

Le vice-président: Honorables sénateurs, je suis le sénateur
Muir et je remplace notre éminent président, le sénateur Lan-
glois, qui va arriver.

Nous allons quelque peu modifier notre horaire de ce soir.
Premiérement, nous entendrons le témoignage de M. Douglas
Fletcher, vice-président des opérations du Canadien National
et ensuite celui de M. Gerry Rath, coordonnateur du systeme
de service, également du Canadien National. J’ai donc inversé
’ordre de comparution des témoins. Ceux qui ne se sont pas
présentés devront témoigner plus tard.

Vous avez la parole, monsieur Fletcher.

M. Douglas L. Fletcher, vice-président des opérations,
Canadien National: Merci, monsieur le président. Honorables
sénateurs, c’est un plaisir pour moi de comparaitre devant un
comité si prestigieux. Je suis heureux d’avoir 'occasion de
faire connaitre mon point de vue sur un sujet que le CN prend
trés au sérieux; c’est-a-dire celui du transport des marchandi-
ses dangereuses.

Tout d’abord, je voudrais féliciter le ministre des Transports
et le personnel de la section du transport des marchandises
dangereuses qui ont su franchir les nombreux obstacles que
présente un projet d’une telle envergure comme celui de la
mise en application de réglements multimodaux.

Le vice-président: Honorables sénateurs, le sénateur Lan-
glois, notre éminent président, vient d’arriver.

Monsieur le président, je voudrais vous présenter MM. Dou-
glas Fletcher et Rath du Canadien National.

M. Fletcher: Merci, monsieur le président.

Le CN favorise, de fagon générale, ’adoption de réglements
multimodaux. Il s’est toujours montré prét d collaborer, méme
si, 4 certains moments, il lui était nécessaire de souligner les
différences modales qui devaient étre reflétées dans le Régle-
ment. La plupart des problémes ont été réglés, mais le CN a
été obligé de faire des efforts considérables pour s’assurer qu'il
respecterait le délai du 1« juillet 1985. Toutefois, il reste
encore des problémes a résoudre, notamment ceux des accords
de réciprocité et des documents, qui constituent nos principales
préoccupations.

En ce qui concerne le délai imposé, dés qu'il a regu la ver-
sion officielle datée du 6 février 1985 du Réglement, le CN a
reconnu I'importance de la formation en matiére de marchan-
dises dangereuses et a constitué immédiatement une équipe
pur passer en revue les Réglements et élaborer un programme
de formation 4 I'intention de quelque 24 500 employés. Nous
avons fait appel 4 des gens de I'extérieur pour imprimer les
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training instructors were recruited from other assignments.
The training programs were in the field by May 1, 1985.

While CN strongly supports mandatory training and antici-
pates better documentation from shippers because of it, a later
implementation date would have saved a portion of the total
training cost of $1.4 million, especially in the printing of
material and the number of instructors required. Nevertheless,
in recognizing its obligations, CN will meet the deadline of
July 1, 1985.

Another field affected by the deadline is the alteration of
some computer programs to accept the new format of the ship-
per’s documents. CN is proud to be recognized as a leader in
this field and, consequently, is somewhat frustrated at not
being able to adjust its programs quickly enough to reflect the
documentation changes in order to meet the July 1 date. This
does not mean that CN will be unable to meet the require-
ments of the regulations as of July 1. We will have the consig-
nor’s shipping document accompany the shipment from origin
to destination as required by the regulations. If the document
becomes lost, however, CN must then obtain a copy from its
origin carload centre, rather than by computer generation as 1s
currently the case.

While we are making every effort to have these programs
modified, it appears that the earliest this can be achieyed \rlll]
be November 1, 1985 at a cost of $78,000. During the interim,
cars could be delayed waiting for a copy of the shipping docu-
ment to be forwarded from the origin carload centre.

The final area of concern, and perhaps the most serious, is
that of reciprocity. For instance, CN delivers in interchange an
average of 26,000 carloads and receives an average of 4,§00
carloads of regulated commodities annually from the United
States. In addition, we handle about 2,300 cars in “bridge traf-
fic” between U.S. points across Canada. In view of the new
Canadian regulations, we are concerned that cars from a
United States origin will require re-placarding or re-documen-
tation at the border before they can be accepted for transport
in Canada. By whom and at whose expense is unclear.

Unless the United States authorities alter their regulatipns,
U.S. origin shippers cannot comply with Canadian regulations
without violating their own while the car is being trar!sported
within the United States. The same concerns apply to interna-
tional container shipments received at ports from overseas,
although the volumes are considerably less.

CN is in favour of uniformity; however, we have lived with
minor differences between regulatory agencies in the past. In
our view, it would be prudent to maintain the status quo on
these international shipments rather than creating confusion,
car delay and expense by attempting to change pl.acards ?xnd
documentation at border points. If not, most certainly United
States and overseas shippers will look carefully for an alterna-
tive, particularly when the traffic is bridge movements, rather
than run the risk of a shipment being held or, at the very least,
delayed at a border point or port locations.

[Traduction]

manuels d’introduction et nous avons recruté des instructeurs
affectés 4 d’autres tdches. Les programmes de formation
étaient préts le 1 mai 1985.

Le CN appuie fortement le principe de la formation obliga-
toire et s’attend a revevoir des documents plus complets des
expéditeurs; toutefois, si la date d’entrée en vigueur avait ét
repoussée, nous aurions pu épargner une partie des coiits de
formation, évaluée 4 1,4 millions de dollars, notamment en ce
qui concerne I'impression des manuels et le nombre d’instruc-
teurs requis. Toutefois, le CN est conscient de ses obligations
et respectera I'échéance du 1 juillet 1985.

Toujours dans le méme ordre d’idées, nous avons été obligé
de modifier certains de nos programmes informatiques pour les
adapter au nouveau document d’expédition. Le CN est fier de
Jouer un réle de chef de file dans ce domaine et se sent donc un
peu frustré a I'idée qu’il ne sera pas en mesure de modifier ces
programmes avant le 1* juillet. Cela ne veut pas dire que le
CN ne sera pas en mesure de satisfaire aux exigences du
Réglement, dés le 1+ juillet. Le document d’expédition doit
accompagner la marchandise du point d’origine au point de
dgstination. comme l’exigent les réglements. Si le document
disparait, le CN doit en obtenir une copie du centre de charge-

ment et non pas de 'ordinateur, comme c’est le cas 4 I’heure
actuelle.

Bien que nous fassions tout en notre pouvoir, la modification
des programmes ne pourra étre terminée que le 1 novembre
1985, 4 un coiit de 78 000 $. Dans I'intervalle, les wagons
pourraient étre retenus en attendant que I'on regoive une copie
du document d’expédition du centre de chargement original.

La derniére question qui nous préoccupe, et qui est peut-étre
plus sérieuse, est celle des accords de réciprocité. Par exemple,
le CN expédie en moyenne 26 wagonnées et regoit en moyenne
tous les ans 4 500 wagonnées de marchandises réglémentées
des Etats-Unis. En outre, environ 2300 wagons transitent
entre deux points aux Etats-Unis en passant par le Canada.
Compte tenu des nouveaux réglements canadiens, nous som-
mes inquiets du fait qu’il nous faudra obtenir de nouvelles pla-
ques et de nouveaux documents a la frontiére pour les wagons
provenant des Etats-Unis avant qu’ils puissent étre autorisés a
entrer au Canada. On ne sait pas encore qui devra en assumer
la responsabilité ni les coits.

Si les autorités américaines ne modifient pas leurs régle-
ments, les expéditeurs américains ne pourront se conformer
aux réglements canadiens sans violer les leurs, pendant que le
wagon transite aux Etats-Unis. Le méme probléme s’applique
aux envois internationaux expédiés par bateau, bien que leur
volume ne soit pas aussi important.

Le CN est en faveur de 'uniformité; toutefois, nous avons su
nous adapter dans le passé aux différences mineures qui exis-
tent entre les organismes de réglementation. D’aprés nous, il
serait plus prudent de maintenir le statu quo a ’égard des
envois internationaux que de créer confusion, retards et dépen-
ses supplémentaires en essayant de changer les plaques et les
documents a la frontiére. A défaut de cela, la plupart des expé-
diteurs américains et étrangers tenteront de trouver une autre
solution, surtout pour le trafic en transit, au lieu de courir le
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Mr. Chairman, that outlines very briefly the only remaining
concerns that CN has with these regulations. If we can assist
your committee in any way by answering questions, we will be
prepared to do so. I have with me our specialist in this area,
Mr. Gerry Rath, who will assist me whenever I get in over my
head in the technical aspects of this bill. Thank you very much.

The Chairman: Thank you very much, Mr. Fletcher. Hon-
ourable senators, you will allow me to thank my good friend,
Senator Muir, for having taken my place at the beginning of
the meeting. Unfortunately I had a previous commitment and
could not be here at the opening of the meeting. Thank you
very much, Senator Muir.

Senator Fairbairn: At the conclusion of your remarks, when
talking about out-of-country shippers, you said that they might
be tempted to take a second look if the status quo is not main-
tained and the new regulations come into effect immediately.
What did you mean by the words “take a second look™?

Mr. Fletcher: A United States shipper, particularly in the
case of traffic moving between two United States points, but
bridging across Canada, such as between Fort Erie and
Niagara Falls, has alternatives to that routing. Rather than
risk the delay that might be involved in replacarding for mov-
ing in Canada, and revising documentation, he might just
choose to route that traffic around the south side of Lake Erie
to avoid confusion.

Certainly, if the documentation and placarding problems at
the border become a serious matter for the importation into
Canada of U.S. traffic, these international chemical companies
may find other sources and other means of transport.

Senator Fairbairn: Presumably with Canada’s deadline the
United States is not going to change its regulations to conform

to ours. What prospects do you see of the status quo being
maintained?

Mr. Fletcher: We keep hoping that as late as 30 days from
J.u]y 1 there may be an opportunity to arrive at either a con-
tinuation of the existing regulations to prevent this problem at
the border, or that the United States will agree to reciprocity
and allow Canadian regulations to prevail for movement in the
United States on goods being directed towards Canada.

Barring that, we are going to have to come up with some
way of revising the documents and the placarding on the
affe:cfed traffic before allowing it to enter Canada. We are
anucnpating that we will have to make arrangements with the
American railways delivering to us to effect that change before

we even accept that traffic on Canadian trackage in the inter-
change process.

As I said, we are hopeful that these regulations may become
reciprgcal, and that this problem can be avoided, but we are
watching it very carefully. If we see no movement in this direc-
tion, we will have to establish very stringent procedures at the
border points for United States deliveries.

[Traduction)

risque de voir leur envoi retenu ou, du moins, retardé a la fron-
tiére ou dans un port.

Monsieur le président, voila quelles sont en gros les dernié-
res préoccupations du CN concernant ces réglements. Nous
sommes préts a répondre aux questions du Comité, si cela peut
lui étre utile. Je suis accompagné de notre spécialiste en la
matiére, M. Gerry Rath, qui m’aidera a traiter des aspects
techniques du projet de loi. Merci.

Le président: Merci, monsieur Fletcher. Honorables séna-
teurs, je voudrais remercier mon bon ami, le sénateur Muir, de
m’avoir remplacé. Malheureusement, j’avais un autre engage-
ment et je ne pouvais étre ici au début de la réunion. Merci,
sénateur Muir.

La sénatrice Fairbairn: A la fin de votre exposé, lorsque
vous avez fait état des expéditeurs étrangers, vous avez dit
qu'’ils seraient tentés de reconsidérer la situation si le statu quo
n'est pas maintenu et si les nouveaux réglements entrent en
vigueur immédiatement. Que vouliez-vous dire par la?

M. Fletcher: En ce qui concerne le trafic dont les points de
départ et d’arrivée sont aux Etats-Unis mais qui transite par le
Canada, comme entre Fort Erié et Niagara Falls, I'expéditeur
américain peut employer d’autres routes. Plutét que d’étre
obligé d’obtenir de nouvelles plaques pour transiter par le
Canada et de rééxaminer les documents, il peut choisir de pas-
ser par le coté sud du Lac Erié pour éviter toute confusion.

Evidemment, si les problémes liés aux documents et aux pla-
ques & la frontiére risquent de nuire a I'importation, au
Canada, de marchandises américaines, les fabricants interna-
tionaux de produits chimiques trouveront d’autres sources et

d’autres modes de transport.

La sénatrice Fairbairn: De toute évidence, compte tenu des
délais imposés au Canada, les Etats-Unis ne changeront pas
leurs réglements pour les adapter aux ndtres. Quels avantages
le maintien du statu quo peut-il nous procurer?

M. Fletcher: Nous espérons que, d’ici la fin juillet, nous
aurons l'occasion de trouver une solution, c’est-d-dire soit
maintenir les réglements actuels pour éviter ce probléme 4 la
frontiére, soit conclure un accord de réciprocité avec les Etats-
Unis et permettre aux réglements canadiens de régir le trans-
port aux Etats-Unis de marchandises devant transiter par le
Canada.

A défaut de cela, nous devrons trouver le moyen de modifier
les documents et les plaques du trafic concerné avant qu'il
puisse entrer au Canada. Nous serons obligés de faire des
arrangements avec les services ferroviaires américains qui nous
livrent des marchandises avant de pouvoir accepter ce trafic
sur les voies canadiennes.

Comme je 'ai dit, nous espérons que ces réglements seront
réciproques et que nous pourrons éviter ce probléme. Nous étu-
dions soigneusement la question. Si rien ne se fait de ce coté 13,
nous serons obligés d’appliquer des réglements trés séveéres a la
frontiére aux marchandises provenant des Etats-Unis.
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Senator Fairbairn: What kind of volume are you talking
about?

Mr. Fletcher: Approximately 4,500 cars a year come into
Canada from the United States. I think 2,300 are bridged
across Canada as a short route between American points.

Senator Turner: Mr. Fletcher, on roadways in Canada and
the United States there are signs designating restaurants and
fuel stops. The signs are of an international nature. Wg are
trying to move dangerous goods under American regulations,
Canadian regulations and United Nations regulations. What
do you suggest we do so that there is one code for the world?

I have a CPR consist that says, “solid, STCC que. United
Nations Code 1759, commodity.” All that says is that the
product is corrosive. A conductor would just look at that and
wonder what it meant.

I met with groups from the CNR and the CPR on Sat.ur(’iay,
and they told me that they think that this is just a big joke
because there are currently trains operating with missing pla-
cards, and the car department people on the CNR are not sup-
plied with a train consist.

I was told that you run trains through London, Ontario, at
50 miles an hour and that when the car man calls t!le dis-
patcher to get a train line-up, he cannot get one. If t'he inspec-
tor is in the yard when the train comes through, he inspects it,
but that is only one man, so they send out a crew on the other
side, but they do not care what is wrong with'the train because
they do not know anything about regulations in any event.

I was told that four cars that were not in the train were
listed as being in the train, and that one car carried dangerous
goods. These are the things that are bothering those
employees.

A representative of the CPR appeared before the c?rpmmee
and told us that those employees are given three hours’ instruc-
tion. I talked to a man who received one half hour of instruc-
tion. He told me he received a slide presentation and that the
instructor told him that various things did not apply aqd vari-
ous steps were outdated. That is what is really bothering the
employees.

They told me that there should be a standard publication for
North America and South America. They asked me why there
were delays in the regulations .coming into force, that they
should apply and apply fast and furious so that everybodg
knows where they stand when they go to work. They also tol
me that the placarding system was a CITCUS. 'I.‘hey“showed me
instructions from the CPR that said that carriers “must plage
missing or unreadable placards on loaded and -empty cars in
transit.” One train goes from Montreal to Windsor w1thouét
stopping, and that is a long distance. If there is no placard,
what do you do?

Most of the CNR and CPR employees are rea_lly concerngd
about what is going on. Most of them do a good job, and their

[Traduction]
La sénatrice Fairbairn: De quel volume s’agit-il?

M. Fletcher: Environ 4 500 wagons par année arrivent au
Canada des Etats-Unis. Environ 2 300 transitent par le
Canada, qui sert de raccourci entre deux points aux Etats-
Unis.

Le sénateur Turnmer: Monsieur Fletcher, on trouve sur les
autoroutes canadiennes et américaines des panneaux indiquant
les restaurants et les stations-services. Ces panneaux sont inter-
nationaux. Nous essayons de transporter des marchandises
dangereuses en respectant les réglements des Etats-Unis, du
Canada et des Nations unies. Que devons-nous faire, d’aprés

vous, pour qu'il n’y ait qu’un seul code a I’échelle internatio-
nale?

J'ai un avis de composition du CP qui dit, «solide, code
STCC, code 1759 des Nations unies, marchandises.» Tout ce
qQue cet avis dit, c’est que le produit est corrosif. Le chef de
train qui jette un coup d’ceil sur cet avis peut trés bien se
demander ce que cela veut dire.

. Jai rencontré des représentants du CN et du CP samedi, et
ils 'm’ont dit que tout ceci n'est qu'une farce car il y a des
trains qui circulent sans plaques. Le personnel du service des
wagons du CN n’obtient pas de copie de I'avis de composition.

Jai appris qu’il y a des trains qui traversent London, Onta-
rio, & une vitesse de 50 milles 4 I’heure et lorsque I'agent de
train appelle le régulateur pour obtenir un bulletin de composi-
tion, il lui est impossible d’en obtenir une copie. L’inspecteur,
s’il se trouve sur place a I'arrivée du train, inspecte le train,
mais il est seul. Les autres envoient donc une équipe, mais cela

leur importe peu de savoir ce qui ne va pas avec le train parce
qu’ils ne connaissent pas les réglements.

J'ai appris que quatre des wagons qui ne faisaient pas partie
du train avaient été consignés sur le bulletin; un de ceux-ci
transportait des marchandises dangereuses. Voila le genre de
probléme qui préoccupe les employés.

Un des représentants du CP a comparu devant le Comité et
nous a dit que ses employés regoivent une formation de trois
heures. J'ai parlé 4 un employé qui n’a regu qu’une demi-heure
de formation. On lui a montré des diapositives et I'instructeur
lui a dit que diverses choses étaient inutiles et que diverses éta-
pes étaient dépassées. C'est ce qui inquiéte les employés.

Ils m’ont dit qu’il devrait y avoir un manuel normalisé pour
I’Amérique du Nord et I’Amérique du Sud. Ils m’ont demandé
pourquoi la mise en application des réglements était retardée,
qu’il faudrait les appliquer dés maintenant pour que tout le
monde sache a quoi s’en tenir. Ils m’ont dit que le systéme des
plaques était ridicule. Ils m’ont montré des directives du CP
qui disaient que les transporteurs doivent apposer les plaques
absentes ou illisibles sur les wagons en transit, vides ou pleins.
Un train peut se rendre de Montréal & Windsor sans arréter.
Cest une trés longue distance & parcourir. Que faites-vous s'il
n’est pas muni de plaques?

La plupart des employés du CN et du CP sont tr&

s inquiet
de ce qui se passe. La plupart font du bon travail; | St

eur tiche
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job is a tough one. They are on call 24 hours a day and on
some days they have to double up. I think we should lessen the
tension for those employees handling dangerous goods.

I suggest that we do something to change the publications so
there is one standard code in North America.

Mr. Fletcher: I certainly agree with the suggestion that a
universal standard be used. As I said in my opening comments,
we are in favour of standardization for all modes and for all
countries. In fairness to the staff that put together these regu-
lations, they had what I would describe as a Herculean job.
They had to take a number of modes of transport, many of
which had no regulation, and merge them into some that had
regulations, often regulations emanating from different juris-
dictions, and in a fairly short period of time, for the size of the
task they were faced with, come up with their best view of a
standardized code.

We have worked closely with Transport Canada staff over
the past six years on this. We have watched them wend their
way through this morass of conflicting and overlapping juris-
dictions, some with regulations and some without. So, we are
certainly in favour of standardization.

I am not sure I am qualified to suggest which format would
best serve an international standard, whether it be the U.N.
standard, the Canadian standard or the American standard.

In terms of delaying the implementation, I realize that they
have been under some pressure to delay implementation. I
would hasten to say that we have not been adding to those
pressures. When the regulations were presented on February 6,
we were concerned about some of the time-frames we were
going to have to react to, but determined that it was in our best
interests, and certainly as responsible citizens, in the country’s
b_est interests, to try our very best to implement these regula-
tions without suggesting any delay.

In terms of placards being missing, you are quite correct in
that it is the railway’s responsibility to replace those placards.
Ot: course, there is always discussion as to how far it is appro-
priate to operate a car with a placard that has blown off or,
indeed, been removed. We have worked closely with the Rail-
way Transport Committee to define our car inspection and ser-
vice locations to come to a reasonable solution with their
approval to define the locations at which we would maintain a

staff_ capable of replacing placards, and to stock all placards
required.

I am not sure what CP’s process is in respect of training. We
have been building on training that started back around 1971.
It was in the fall of 1971 that we implemented an induction
training program for new trainmen as part of a package of
defining the promotion avenues for running trade service,
which saw locomotive engineers being promoted from the
ranks of conductors and yard foremen. That induction pro-
gram included two and one-half hours of training on dangerous
commodities. This was training that we developed from our
own rules and regulations in respect of the handling of danger-
ous commodities, plus those in existence at that time under the
railroad transport regulations.

[Traduction]

n’est pas facile. Ils sont de service 24 heures sur 24 et, certains
jours, ils doivent travailler deux quarts de suite. Je crois qu'il
faut réduire la pression que ressentent les employés qui mani-
pulent des produits dangereux.

Il faut faire quelque chose pour modifier les publications de
sorte qu'il n’y ait qu’un seul code pour ’Amérique du Nord.

M. Fletcher: Je conviens qu'il faudrait utiliser une norme
universelle. Comme je I'ai dit au début, nous favorisons I'idée
de normaliser tous les modes pour tous les pays. Pour étre juste
envers ceux qui ont mis au point ce réglement, je dirais qu’ils
ont accompli un travail monumental. Ils ont di prendre un cer-
tain nombre de modes de transport, dont bon nombre n’étaient
pas assujettis 4 des réglements, les combiner a4 d’autres qui
étaient souvent régis par des réglements émanant de juridic-
tions différentes, et mettre au point en trés peu de temps, si
I'on tient compte de 'importance de la tiche qu'ils devaient
accomplir, le code normalisé le plus efficace qui soit.

Nous avons travaillé en étroite collaboration avec Trans-
ports Canada au cours des six derniéres années. Ils ont réussi a
déméler un monceau de réglements contradictoires, qui se che-
vauchaient et qui parfois étaient inexistants. Nous sommes
donc en faveur de la normalisation.

Je ne crois pas avoir les compétences voulues pour décider
quelle norme internationale serait la plus adéquate, que ce soit
la norme des Nations-unies, la norme canadienne ou la norme
américaine.

Je me rends compte qu’ils ont été obligés de retarder la mise
en application du réglement. Je tiens a préciser que nous
n’avons exercé aucune pression sur eux. En recevant les régle-
ments le 6 février, nous avous éprouvé des inquiétudes au sujet
de certains des délais que nous devions respecter. Toutefois,
nous avons décidé qu'il était dans notre intérét et, en tant que
citoyens responsables, dans I'intérét du pays, d’essayer de faire
tout en notre pouvoir pour appliquer ces réglements sans délai.

En ce qui concerne les plaques manquantes, vous avez raison
de dire qu'il revient au service ferroviaire de les remplacer.
Evidemment, on pourrait discuter longuement de I'opportunité
d’exploiter un wagon dont la plaque a été emportée par le vent
ou, en fait, a été retirée. Nous avons collaboré avec le Comité
des transports par chemins de fer pour établir nos lieux d’ins-
pection et d’entretien des wagons, de trouver des endroits qui
leur conviendraient et ol nous pourrions affecter une équipe
capable de remplacer des plaques et de stocker les plaques
nécessaires.

Je ne sais pas de quelle fagon procéde le Canadien Pacifique
pour la formation. Nos programmes de formation remontent a
1971. C’est 4 'automme de cette méme année que nous avons
mis sur pied un programme de formation 4 I'intention des nou-
veaux agents de train en vue de définir les possibilités d’avan-
cement offertes dans le domaine de I’exploitation ot les con-
ducteurs de locomotive étaient promus du rang de chef de train
et de chef de gare de triage. Le programme comprenait deux
heures et demie de formation en matiére de marchandises dan-
gereuses. Ce programme a été élaboré a partir de nos propres
réglements sur le transport des marchandises dangereuses, plus
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That training was built upon at two-year intervals, when the
man was promoted and re-examined. When we came to 1979
and the regulations that came about as a result of the Grange
Inquiry, we had a residual amount of knowledge in the running
trades and in the clerical forces, as well as in the supervision of
the equipment department. This was broadened following the
Mississauga Inquiry to include the new regulations enacted at
the time and some of the experiences we gained from that
inquiry.

When we were faced with the training required for the regu-
lations that are going into effect on July 1 next, we really did
not have to start from scratch. We had a considerable knowl-
edge base upon which to build.

Together with the outside consultants we have hired to help
us with the material and the putting into place of a number of
special instructors, we are going to be able to meet all of the
training requirements, with everyone trained in respect of
these regulations as of July 1 next.

We also decided to take the regulations as gazetted and
train on what one might call the most restrictive scenario,
knowing that, while there were possible amendments coming,
those amendments would result in a relaxation of the regula-
tions as opposed to additions thereto. We took the position that
it would be easier to train our personnel and then tell them
that, in a shorter time-frame, certain aspects of the regulations
had been modified, rather than to wait and train on the basis
of the modified regulations.

We are going to have a very busy month of June; we have
had a very busy month of May. We are convinced that we are
going to meet the deadline.

Senator Turner: What do you do with part loads? In the sit-
uation I have in mind, a crew member lifted a car at Brantford
out of Johnson Wax in which one commodity was classified
“dangerous.” The part load was washing fluid, butane and
propane tanks, and the car was not placarded at all. That is
taking a big gamble.

Mr. Fletcher: If there is a part load, the commodity that is
the most restricted would be the commodity restriction that
would apply to the entire load. A car without a placard should
not have been lifted by the crew, nor should it have been
offered by the shipper without the documentation and the pla-
card that goes along with it.

We are hopeful that, with these regulations applying to the
shipper as well as the railway, the standardization of the regu-
lations will eliminate those kinds of incidents, incidents that
have plagued us in the past.

Senator Turner: Why the extra handling of dangerous
goods? I have in mind a situation which took place either Sun-
day or Saturday past involving a car going from Port Robin-
son, Ontario, to Walford, Ontario. It was taken to the new
yard on “436”, and it had to return an extra mile through
Bronte and Clarkson, where there are refineries. Why couldn’t
387" pick the car up, take it to London, and put it on the way

[Traduction)]

ceux qui existaient 4 ce moment-ld en vertu des réglements sur
le transport par chemin de fer.

Cette formation était donnée tous les deux ans, lorsque
’employé était promu et réévalué. En 1979, de nouveaux régle-
ments ont été établis a la suite de la Commission Grange; nous
avions une certaine expérience dans le domaine de I'exploita-
tion et de I'administration, ainsi que dans la supervision du
matériel. Ces réglements ont été élargis a la suite de I'enquéte
de Mississauga pour englober les nouveaux réglements mis en
vigueur 4 ce moment-1a et certaines des données tirées de cette
enquéte.

En ce qui concerne la formation requise par les réglements
qui vont entrer en vigueur le 1* juillet prochain, nous ne som-
mes pas repartis 4 zéro. Nous avions une trés vaste expérience
sur laquelle nous appuyer.

Grace aux experts-conseils de I'extérieur que nous avons
engagés pour nous aider avec le manuel et les inspecteurs que
nous avons recrutés, nous serons en mesure de répondre a tou-
tes les conditions de formation, et tous nos employés serons
formés dés le 1+ juillet prochain.

Nous avons également décidé d’appliquer les réglements
publiés dans la Gazerte et d’assurer une formation a partir
d’un scénario trés restreint, tout en sachant que les modifica-
tions apportées éventuellement auraient pour effet d’assouplir
les réglements plutdt que d’en ajouter d'autres. Nous avons
pensé qu’il serait plus simple de former notre personnel et de
lui dire par la suite que certains aspects des réglements ont été
modifiés plutét que d’attendre que les réglements soient entié-
rement modifiés avant d’entreprendre leur formation.

Le mois de juin sera trés occupé, tout comme I'a été le mois
de mai. Nous sommes convaincus de pouvoir respecter le délai.

Le sénateur Turner: Que faites-vous des chargements par-
tiels? Dans le cas auquel je pense, un employé a chargé a
Brantford un wagon provenant de chez Johnsons Wax et con-
tenant un produit classé «dangereux». Le chargement compor-
tait des citernes de liquides a laver, de butane et de propane, et
le wagon n’était muni d’aucune plaque. C’est courir un grand
risque.

M. Fletcher: Lorsqu’il y a un chargement partiel et qu'on
impose les restrictions maximales sur un des produits, ces res-
trictions s’appliquent & tout le chargement. L’équipage
n'aurait pas di charger un wagon non muni d’une plaque et
'expéditeur n’aurait pas di présenter le changement sans la

documentation et la plaque qui doivent I’'accompagner.

Le Réglement s’appliquant autant a 'expéditeur qu’au ser-
vice ferroviaire, nous espérons que sa normalisation permettra
d’éliminer ce genre d’incidents, qui nous ont causé¢ beaucoup
de problémes par le passé.

Le sénateur Turner: Pourquoi transporter des marchandises
dangereuses sur un autre parcours? Je pense & un cas survenu
dimanche ou samedi dernier, lorsqu’un wagon allait de Port
Robinson (Ontario) 4 Walford (Ontario). Il a été amené a la
nouvelle gare de triage sur le «436», et il a di pacourir un mille
supplémentaire au retour, en passant par Bronte et Clarkson,
ou il y a des raffineries. Pourquoi le «387» ne pouvait-il prendre
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freight to Walford? Why the extra haulage of dangerous
goods?

Mr. Fletcher: You are speaking of an out-of-line haul, in
effect?

Senator Turner: That is right. The employees consider this
to be a dangerous procedure.

Mr. Fletcher: We would like to think that every car on the
railway would follow the shortest route possible between the
point of origin and the point of destination. Train service mar-
shalling and lifting and setting-off arrangements do not always
permit that. I would not be concerned about handling one
more car through Bronte and Oakville. It is just a part of a
train that we handle as safely as we possibly can. I do not think
that taking that one additional car on that route creates any
kind of a hazard.

Senator Turner: You have 143 cars on a train, 9,000 tonnes,
special dangerous goods. How do you expect employees to con-
trol such a train at 35 miles an hour?

Mr. Fletcher: I do not think we have any problems with our
employees handling a train of that size and that length at the
proper speeds. Our employees are very well qualified. Our
locomotive engineers are given what is described as the best
training available to a locomotive engineer in North America.

Our Gimli training centre has been operating since 1971,
and part of the training includes an eight-week qualification
process and a one-week review every two years. A major por-
tion of that program relates to the Uniform Code of Operating
Rules, following regulations, special instructions and train
handling on a simulator train.

Our employees are quite capable of handling a train exceed-
ing that weight and that length at any of the required speeds.
We have no problem with that.

Senator Turner: | have been asked to ask you why the head-
end brakeman does not have a list of the consist of the train.

Mr. Fletcher: He has radio communication with the conduc-
tor, who has the dcumentation.

Se.natpr Turner: But there are times when the radio com-
munication breaks down. If the train is going through a rock in
the north country, the radios do not always work.

This is a safety idea that the employees have come up with

and it is one that is not going to cost the company a significant
amount of money.

Mr. Fletcher: One problem with that would be in keeping
the documentation current. When a train makes a lift at a sta-
tion that does not have computer equipment or at an industrial
siding, there is the danger that the head-end trainman would
be holding a list that would not be correct, whereas the con-
ductor has the opportunity to correct that list according to the
information that he is given. At all times it is the conductor’s
list that is the correct one. We have taken the position that
incorrect information is more dangerous than the absence of

[Traduction)

le wagon, I'apporter 4 London, et I’accrocher au train collec-
teur a destination de Walford? Pourquoi transporter des mar-
chandises dangereuses sur un autre parcours?

M. Fletcher: Vous parlez du transport de marchandises hors
parcours?

Le sénateur Turner: C’est exact. Les employés estiment qu'il
s’agit d’'une fagon dangereuse de procéder.

M. Fletcher: Nous voudrions que chaque wagon prenne la
route la plus courte possible entre le point d’origine et le point
de destination. Les dispositions de triage des trains, de charge-
ment et de traction ne le permettent pas toujours. Je ne
m’inquiéterais pas du transport d’'un wagon supplémentaire via
Bronte et Oakville. Il fait partie intégrante d’un train que nous
exploitons de la fagon la plus sire possible. A mon avis, faire
emprunter ce parcours a ce wagon supplémentaire ne présente
aucun danger.

Le sénateur Turner: Un train comprend 143 wagons, soit
9 000 tonnes de marchandises dangereuses spéciales. Comment
prévoyez-vous que vos employés surveilleront ce train a 35 mil-
les a I'heure?

M. Fletcher: A mon avis, nos employés n’ont aucun pro-
bléme a s’occuper d’un train de cette taille et de cette longueur
aux vitesses appropriées. Ils sont trés qualifiés. On a dit que
nos conducteurs de locomotive regoivent la meilleure formation
qui existe dans ce domaine en Amérique du Nord.

Notre centre de formation de Gimli est ouvert depuis 1971;
une partie de la formation comprend un cours d’accréditation
de huit semaines et un cours de rafraichissement d’une
semaine tous les deux ans. Une partie importante de ce pro-
gramme concerne le Code uniforme de régles d’exploitation, le
respect du Réglement, des instructions spéciales et la conduite
d’un train en simulation.

Nos employés sont fort capables de s’occuper d’un train qui
dépasse ce poids et cette longueur 4 quelque vitesse requise que
ce soit. Cela ne nous pose aucun probléme.

Le sénateur Turner: On m’a prié de vous demander pour-
quoi le serre-frein de téte ne dispose d’aucune liste de composi-
tion des trains.

M. Fletcher: 1l est en communication radio avec le conduc-
teur, qui a la documentation en main.

Le sénateur Turner: Mais il arrive que la communication
radio soit défectueuse. Lorsque le train passe par des rochers
dans le nord du pays, les radios ne fonctionnent pas toujours.

C’est une idée que les employés ont eu pour assurer la sécu-
rité, et elle ne colitera pas trés cher a la société.

M. Fletcher: Un probléme serait de tenir la documentation a
jour. Lorsqu’un train prend un chargement a une gare ou il n’y
a aucun ordinateur ou encore, a une voie d’évitement indus-
trielle, le serre-frein de téte risque de disposer d’une liste
inexacte, tandis que le conducteur a la possibilité de la corriger
selon les renseignements qu'’il regoit. La liste du conducteur est
toujours la bonne. Nous sommes d’avis que, dans ce cas précis,
il est plus dangereux de disposer de renseignements erronés

que de n’en disposer d’aucun. Pourvu qu’il y ait contact radio
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the information in that particular case. Given that there is
radio contact with the conductor and a requirement for the
placarding of the car, the head-end brakeman has all of the
information that he is going to require.

Senator Turner: What about the carman who cannot get a
line up? Don’t you think it is common sense for a carman to
have a train list? If a car man applies to a dispatcher for a
train list, he should receive one.

It makes a lot of sense for the carman, once he has finished
the coupling up of a train, to be able to move over and take a
look at another train. If he had a train list, he could do that.

Mr. Fletcher: Are you talking about the train consist, or
what we would term—-

Senator Turner: The line-up of trains coming. Most of those
go to the dispatcher at 4 o’clock, when he goes on duty.

Mr. Fletcher: That is available to the supervisor of the par-
ticular yard. It is his responsibility to impart it to any of the
employees in the yard who have need of that information.
There are specific times of the day at which the despatcher
issues broadcast line-ups, as we call them. There are follow-up
line-ups issued for specific purposes at specific times during
the day. In the case of London east, when both you and I
worked there, the train despatcher gave the operator the line-
up; the operator gave it to the general yardmaster; the general
yardmaster got on the yard phone and passed that to the top
end and the bottom end, to Maitland Street and the whole
bunch; and I think that’s still the whole process.

Senator Turner: I understand it is not. The carman calls up
to get the list and he cannot get it. So your trains are running
through at 50 miles an hour, and some are looked over and
some are not. To me that is wrong.

Mr. Fletcher: Anything that carman is required to inspect,
he would have the information on it. But there are trains that
go through London that the carman is not required to inspect,
because it has complied with the inspection at other stations
agreed upon with the RTC.

The Chairman: Are there any further questions?

Senator Macdonald (Cape Breton): Are these new regu_la-
tions more stringent than the regulations you were working
with before?

Mr. Fletcher: I would not say they are much more stringent.
They are more stringent, and they are more universally
applied; and I guess we would applaud that. In the rail indus-
try we have been under regulations of various degrees for a
number of years, and sometimes we think perhaps that we are
immune to the impact of further regulations. I think that what
these regulations have done is to standardize our handling of
dangerous goods between all modes, and for the first time we
have brought the shipper into the action.

One of our problems in the past is that with the Railway
Transport Committee having regulations, and their regulations

[Traduction]

avec le conducteur et que le wagon soit muni d’une plaque, le
serre-frein de téte a tous les renseignements dont ‘il aura
besoin.

Le sénateur Turner: Qu’arrive-t-il lorsque le cheminot ne
peut avoir une liste de la composition des trains? Ne pensez-
vous pas qu'’il soit logique qu'’il en ait une? S’il en demande une
a un expéditeur, il devrait I'obtenir.

Il est trés logique que le cheminot, lorsqu’il a fini d’accro-
cher les wagons d’un train, puisse aller en examiner un autre.
S’il avait une liste de la composition des trains, il pourrait le
faire.

M. Fletcher: Parlez-vous du préavis de composition et d’uti-
lisation des trains, ou de ce que nous pourrions appeler—

Le sénateur Turner: La composition des trains qui arrivent.
La plupart de ces listes sont envoyées au régulateur a 4 heures,
lorsqu’il prend son service.

M. Fletcher: La liste est remise au surveillant de la gare de
triage en cause. I lui incombe de la remettre 4 tout employé de
la gare de triage qui aurait besoin de ces renseignements. Le
régulateur distribue des listes de diffusion, comme nous les
appelons, a des heures précises de la journée. Il s’agit de listes
de suivi distribuées a des fins précises et 4 des moments précis
de la journée. Dans le cas de London-Est, lorsque vous et moi
travaillions a cet endroit, le régulateur donnait la liste au con-
ducteur, qui la remettait au chef de gare de triage, qui a son
tour la communiquait par téléphone a tous les échelons, a la
rue Maitland, etc; je crois qu’on procéde encore ainsi.

Le sénateur Turner: Je ne crois pas. Le cheminot appelle
pour obtenir la liste, mais il ne peut ’obtenir. Ainsi, vos trains
passent & 50 milles & I'heure, et certains sont examinés,
d’autres non. A mon avis, c’est une mauvaise fagon de procé-

der.

M. Fletcher: Le cheminot a les renseignements voulus sur
tout ce qu'il est tenu d’inspecter. Mais il n’est pas tenu d’ins-
pecter certains trains qui passent par London, parce qu'ils sont
conformes d Il'inspection effectuée dans d’autres gares et

approuvés par la CTF.
Le président: Avez-vous d’autres questions a poser?

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Le nouveau Régle-
ment est-il plus rigoureux que le précédent?

M. Fletcher: A mon avis, il n’est pas beaucoup plus rigou-
reux, mais il I’est davantage et s’applique d’une fagon plus uni-
verselle; je présume que nous en serons heureux. Dans le sec-
teur ferroviaire, nous sommes assujettis 4 des réglements a
divers degrés depuis un certain nombre d’années, et nous pen-
sons parfois que nous sommes peut-étre immunisés contre
I'incidence d’autres réglements. Je pense que le Réglement a
permis de normaliser le transport de marchandises dangereuses
par tous les moyens de transport, et pour la premiére fois nous
avons fait participer I'expéditeur.

Un des problémes que nous avons connus par le passé, c’est
que le Comité des transports ferroviaires ayant un réglement
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applying only to the rail side of the house, the only way they
could get at the shipper to make him do a better job was to
come through us. That put us in conflict on occasions with our
shippers. Having done that, we would look across the fence and
see our competitors with rubber tires instead of flanged wheels
pulling into that shipper’s yard and taking our traffic away
from us because it was less hassle for the shipper to deal with
the trucker than it was to deal with the regulations of the rail-
road.

I believe there is a significant increased danger in the han-
dling of regulated commodities on highways, compared to the
railways. While it may have had traffic implications for us, it
certainly has more than traffic implications for the nation as a
whole.

So, yes, the regulations are more stringent. They are broader
based. They are more comprehensive. But I think the plus is
that they are standard regulations applying to all modes and
all parties in the process; and we are quite prepared to accept
the additional requirements of the regulations, because we
think that the standardization and the broadening of the
responsibility overcomes any disability that that would create.

Senator Macdonald (Cape Breton): Do you and the other
railroads have a common set of standards with regard to the
carrying of these dangerous goods?

Mr. Fletcher: Yes. Certainly now, under these regulations,
they will be standard. That portion of the railway’s perform-
ance that was regulated by the RTC heretofore was standard.
But both railways did different things in addition to any regu-
lations that were not standard. They were the result of physical
circumstances and experience. But I think that with these
regulations, and the input that the railways have had into the
regulations, we see these regulations now as being all—encom-
passing sufficient to eliminate any of our own internal ad hoc
restrictions that we might have applied. We will comply with
the regulations and probably that will suffice.

Sepa?or Macdonald (Cape Breton): You mentioned earlier
the difficulty you might have if some documents were lost. But
that would not be a common occurrence, would it?

Mr. Fletcher: No. It is a very rare occurrence. But we have
mz_nde some effort to set up our computer program, so that if a
§h1pper document is lost in transit, we can generate a new one
!mmediately that loss is discovered and have the car keep roll-
ing. Petween now and November 1, when we get that program
modified, if the shipper document is lost, we will have to stop
the movement of the car and hold it until we get the carload
centre, at which the shipment originated, to physically give us
a pass overhead copy of that document so that we can attach it
to the waybill. It is a small thing. It is one of the things that we
could not accomplish in the short notice given under the regu-
lations; but it is not a major problem.

The Chairman: Are there any further questions?

Senator Muir: With regard to Mr. Fletcher’s statement
about the status quo, international regulations, and so on, we

[Traduction)

ne s’appliquant qu’au secteur ferroviaire, la seule fagon dont il
pouvait demander a 'expéditeur d’accomplir un meilleur tra-
vail était de passer par notre intermédiaire. Cela nous a parfois
mis en situation de conflit avec nos expéditeurs. Aprés quoi,
nous voyions nos concurrents, le secteur du camionnage, arri-
ver chez I'expéditeur et nous soutirer notre trafic parce que
’expéditeur juge moins compliqué de faire affaire avec un
camionneur que de respecter le Réglement des services ferro-
viaires.

A mon avis, il est beaucoup plus dangereux de transporter
des produits réglementés par route que par fer. Cette situation
a peut-étre des répercussions sur notre trafic, mais elle a certes
des répercussions tout autres pour I’ensemble du pays.

Effectivement, le Réglement est plus rigoureux. 11 est égale-
ment plus vaste et plus complet, mais je pense que son aspect
positif, c’est qu'il s’agit d’'un Réglement standard qui vise tous
les moyens de transport et toutes les parties intéressées; nous
sommes tout disposés a accepter les dispositions supplémentai-
res du Réglement, car nous estimons que la normalisation et
I’élargissement de la responsabilité qui nous incombe supplan-
tent tout désagrément qu’il pourrait causer.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Votre société ferro-
viaire et les autres appliquent-elles les mémes normes a I’égard
du transport de ces marchandises dangereuses?

M. Fletcher: Oui. Certes, avec le nouveau Réglement, elles
seront standard. La partie des services ferroviaires qui était
réglementée jusqu’ici par le CTF était standard. Mais les deux
sociétés ferroviaires agissaient différemment en plus d’appli-
quer tout réglement qui n’était pas standard. Cela dépendait
des circonstances et de leur expérience. Mais je pense que le
Réglement, compte tenu de la contribution qui y ont apportés
les services ferroviaires, est suffisamment complet pour suppri-
mer toutes les restrictions internes spéciales que nous aurions
pu imposer. Nous respecterons le Réglement, et il est probable
qu’il sera suffisant.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Vous avez parlé plus
tot des difficultés que vous éprouvez quand certains documents
sont égarés. Mais cela n’arrive pas souvent, n’est-ce pas?

M. Fletcher: Non, il est trés rare que cela se produise. Mais
nous nous sommes employés a établir un programme informa-
tisé de sorte que si le document d’un expéditeur est égaré en
cours de route, nous puissions en produire un nouveau dés que
la perte est signalée; le wagon peut donc continuer de rouler.
D’ici le 1¢ novembre, date d laquelle ce programme aura été
modifié, si le document de I'expéditeur est égaré, nous devrons
arréter le wagon et le retenir jusqu'a ce que le centre de char-
gement, d’ou la cargaison est partie, nous remette un double de
ce document, pour que nous puissions le joindre a la feuille de
route. Ce n’est qu'un détail. C’est une des choses que nous ne
pourrions pas faire dans le court préavis prévu dans le régle-
ment; mais ce n’est pas un grave probléme.

Le président: Y a-t-il d’autres questions?

Le sénateur Muir: En ce qui concerne la déclaration de M.
Fletcher au sujet du statu quo A I'échelle internationale, et
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have now received this document from the clerk of the commit-
tee. Has it been passed around?

The Chairman: Yes.

Senator Muir: Mr. Chairman, did you want to outline the
final paragraph? Should that be done now? Is something being
done with regard to a four-month period? The final paragraph
says:

Since the Transportation of Dangerous Goods Regula-
tions are to come in force on July 1, 1985, this leaves a
four-month period where there will be some differences
between the American and Canadian regulatory require-
ments.
That is what Mr. Fletcher was talking about:

In order to avoid impediments to rail traffic during those
four months, the Canadian Department of Transport
intends to present an amendment to the Transportation of
Dangerous Goods Regulations to the Governor in Council
for its approval so that the status quo will be preserved
meanwhile. This amendment should be published in the
Canada Gazette Part I before the Committee ends its
inquiry into the whole matter of transportation of danger-
ous goods, the likely date of publication being Saturday,
June 1, 1985.

That would seem to do something about the complaint raised
by Mr. Fletcher, would it not?

Mr. Jacques Rousseau, Law and Government Division,
Research Branch, Library of Parliament: [ would say yes.

Senator Muir: So you have this confirmed from the author-
ity pertaining to this. That is why I wanted the chairman to
check on it.

The Chairman: Are you satisfied, senator?

Senator Muir: Yes. It would look as if it is almost an
impossibility to do otherwise, with the Americans in interna-
tional transportation.

Mr. Fletcher: Apparently the paper we have does not con-
tain the paragraph that you read. My understanding of what
you read is that there is a four-month hiatus here. I think that
solves our immediate problem, and we can only hope that dur-
ing the four months a permanent solution will be found. We
were not aware that that four-month hiatus was available. We
were hoping that there would be something like that.

Senator Muir: I was not aware either. However, we shall let
it stand for the moment and go into it a little later.

The Chairman: This four-month period might be shortened
because in the interim the Department of Transport intends to
propose amendments to the regulations. It might be a stop-gap
arrangement. I do not think that any trouble is anticipated in
this direction at all.

Mr. Fletcher: Such an eventuality would overcome or at
least delay any concern we have over that particular facet. As I
said at the outset, this has been our major concern. If it is sat-

[Traduction)

ainsi de suite, le greffier du Comité vient de nous remettre le
document en question. L’a-t-on fait circuler?

Le président: Oui.
Le sénateur Muir: Monsieur le président, désiriez-vous insis-
ter sur le dernier paragraphe? Devrait-on le faire maintenant?

Fait-on quelque chose au sujet du délai de quatre mois? Le
dernier paragraphe se lit ainsi:

Comme le Réglement sur le transport des marchandises
dangereuses doit entrer en vigueur le 1< juillet 1985, il y
aura certaines différences entre le réglement des Etats-
Unis et celui du Canada pendant quatre mois.

C’est ce dont parlait M. Fletcher.

Afin d’éviter de freiner le trafic ferroviaire pendant ces
quatre mois, le ministére des transports du Canada se pro-
pose de soumettre a I'approbation du gouverneur en con-
seil une modification du Réglement sur le transport des
marchandises dangereuses, de sorte que le statu quo soit
maintenu entre temps. Cette modification devrait étre
publiée dans la partie I de la Gazette du Canada avant
que le comité ne termine son enquéte sur toute la question
du transport des marchandises dangereuses; elle sera pro-
l:gglsement publiée dans la Gazerte du samedi 1¢ juin

Cela semblait dissiper la plainte soulevée par M. Fletcher,
n’est-ce pas?
M. Jacques Rousseau, Division du droit et du gouverne-

ment, Service de recherches, Bibliothéque du Parlement: Oui,
4 mon avis.

Le sénateur Muir: L’autorité compétente vous I’a donc con-
firmé. C'est pourquoi je voulais que le président le vérifie.

Le président: Etes-vous satisfait, sénateur?

Le sénateur Muir: Oui. Il semblerait qu’il soit impossible de
faire autrement, étant donné que les Américains s’occupent de
transport international.

M. Fletcher: Apparemment, le document dont nous dispo-
sons ne renferme pas le paragraphe dont vous avez fait lecture.
Si j'ai bien compris, on y parle d'un délai de quatre mois. Je
pense que cela résout notre probléme immédiat, et nous ne
pouvons qu’espérer y trouver une solution permanente pendant
ces quatre mois. Nous ignorions que ce délai de quatre mois

existait. Nous espérions que quelque chose du genre serait
prévu.

_Le sénateur Muir: Je 'ignorais aussi. Nous devrions toute-
fois le laisser tel quel et y revenir un peu plus tard.

Le président: Ce délai de quatre mois sera peut-étre rac-
courci, parce que, dans I'intervalle, le ministére des Transports
compte proposer des modifications au réglement. Il s’agira
peut-étre d’une disposition intérimaire. A mon avis, cele ne
posera aucune difficulté.

M. Fletcher: Pareille éventualité dissiperait ou, du moins,
retarderait toute crainte que nous avons au sujet de cet aspect
précis de la question. Comme je I'ai dit au début, cela a été
notre principale préoccupation. Si cette disposition est prise,
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isfied, we are in the happy position of being able to say that we
are completely satisfied with what is going on.

Senator Muir: I have not talked to the Minister of Transport
or to these other authorities about the matter. I am merely
wondering about this information. I am sure that we have a
very qualified gentleman in charge whose name is Jacques
Rousseau and he must know what the situation is.

Mr. Fletcher: Does that document refer to cars to be
imported into Canada?

Senator Muir: I did not want to bore the committee with the
preamble but CP, as represented by Mr. Kelsall and Mr. Gem-
mell raised the matter previously. They alluded to the fact that
the departments of transport of both countries were addressing
the problem of reciprocity. From there the information is that
the U. S. is likely to change its regulations in order to adopt
similar regulatory requirements as will be in effect in Canada
when these regulations that we are dealing with come into
force.

The Chairman: Senator Muir, do you have this other docu-
ment entitled “Status of Negotiations Between the U. S. and
Canada as to Reciprocity of Regulatory Requirements?” In
the last paragraph on page 2 there is provision for an interim
period and it is possible these amendments will be brought in
before we complete our study.

Senator Muir: That is correct.

Mr. Fletcher: Mr. Chairman, would it be appropriate for us
to have a copy of that document?

The Chairman: Yes. I thought you had one.
Mr. Fletcher: No. We have a different one.

Senator Muir: Senator Turner, you are very familiar with
this situation, having been involved with it for many years.
What do you think?

Senator Turner: There are a lot of things that I do not agree
with and a lot of things that are not in there that should be in
there.

Senator Muir: 1 am referring to the possible extension
period to co-ordinate with the United States.

Senator :I‘urner: To me it is not the right system. We have
had one SPI“ and we do not want another one. We should put
the rules into force as quickly as we can so that people will

become accustomed to them and there will be less chance of
another accident.

.Sena_tor Muir: I am having a hell of a job trying to stir up a
discussion here.

Senator Turner: It seems strange to me that just because of
the Mississauga incident everybody is up tight. CN and CP
have hauled this stuff for a 100 years. We would run with the
stuff at 60 to 65 miles per hour. There was the odd spill, which
was cleaned up and there was no problem. But all of a sudden
we have one spill and the whole world is horrified. Now, they
want to slow down trains and move the yards outside major
towns and cities. It will cost millions of dollars. I cannot get up

[Traduction]

nous pourrons dire que nous sommes entiérement satisfaits de
la fagon dont les événements se déroulent.

Le sénateur Muir: Je ne me suis pas entretenu de cette ques-
tion avec le ministre des Transports ou les autres autorités. Je
me pose simplement des questions au sujet de ces renseigne-
ments. Je suis certain que M. Jacques Rousseau est trés quali-
fié en cette matiére et qu’il est au courant de la situation.

M. Fletcher: Ce document fait-il allusion aux wagons
importés au Canada?

* Le sénateur Muir: Je ne veux pas ennuyer le Comité avec le
préambule, mais les porte-parole du CP, M.M. Kelsall et
Gemmell, ont déja soulevé la question et déclaré que les minis-
téres des Transports des deux pays s’occupaient du probléme
de réciprocité. Selon les renseignements dont nous disposons, il
est probable que les Etats-Unis modifieront leur réglement
pour adopter des dispositions réglementaires analogues 4 celles
qui seront en vigueur au Canada.

Le président: Sénateur Muir, avez-vous en main l'autre
document intitulé: «Status of Negotiations Between the U.S
and Canada as to Reciprocity of Regulatory Requirements?»
Au dernier paragraphe de la page 2, on prévoit une période
intérimaire, et il est possible que ces modifications seront
apportées avant que nous ne terminions notre étude.

Le sénateur Muir: C’est exact.

M. Fletcher: Monsieur le président, pouvons-nous avoir un
exemplaire de ce document?

Le président: Oui. Je pensais que vous en aviez un.
M. Fletcher: Non, nous en avons un autre.

Le sénateur Muir: Sénateur Turner, vous étes trés au cou-
rant de la situation, pour vous en étre occupé pendant de nom-
breuses années. Qu’en pensez-vous?

Le sénateur Turner: Il y a bien des choses avec lesquelles je
ne suis pas d’accord, et bien d’autres qui figurent dans le docu-
ment, mais qui ne le devraient pas.

Le sénateur Muir: Je fais allusion 4 la possibilité de prolon-
ger le délai pour coordonner le réglement avec celui des Etats-
Unis.

Le sénateur Turner: A mon avis, ce n’est pas le bon procédé
a employer. Nous avons été témoins d’un déversement et nous
ne voulons pas qu'un autre se produise. Nous devrions mettre
les régles en vigueur le plus tot possible, de sorte que les gens
s'y habituent et que les risques d’autres accidents soient
réduits.

Le sénateur Muir: J'ai actuellement beaucoup de difficulté
a susciter un débat.

Le sénateur Turner: Il me semble étrange que tout le monde
soit nerveux simplement a cause de I'incident survenu 4 Missis-
sauga. Le CN et le CP transportent ce genre de marchandises
depuis cent ans. Nous en transportons d une vitesse de 60 ou
65 milles 4 I'heure. Il est arrivé qu’un déversement se produise
et on a nettoyé le secteur sans probléme. Mais un seul déverse-
ment se produit tout & coup, et le monde entier est horrifié. On
veut maintenant réduire la vitesse des trains et déplacer les
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tight over this dangerous goods stuff because I hauled such
goods for many years and it did not bother me a bit. If you
were in a hurry and you were running ahead of a passenger
train, you put the dangerous goods right behind the engine and
that is the way you went.

The Chairman: Gentlemen, I thank you for your attendance
and participation. Our next witness is Mr. T. Norman Hall of
the Dominion Marine Association.

Mr. T. Norman Hall, President, Dominion Ma_ripe Assoc.ia-
tion: Our presentation is quite brief. The Dominion Marine
Association, DMA, was founded in 1903 and it represpnts all
of Canada’s Great Lakes shipping. This comprises 15
Canadian companies who today operate 137 ships, all of which
are registered in Canada. These ships transport essentially
bulk cargo such as grain, coal, ore and salt. Petroleum prod-
ucts in bulk are also transported. In 1984, DMA fleets trans-
ported 85,586,000 tonnes of essentially bulk cargoes. That ﬁg-
ure fits in half way between the total movement of CN, \{/hlc_h
is somewhere in the 90 million tonne range, and CP, which is
just below us.

The Canadian Shipowners Association, CSA, was fgrmed in
1953 to represent the interests of Canz'xdxan _shlpowners
engaged in trade outside the Great Lakes, including interna-
tional voyages. As well as Canadian shipowners, who are .a_lso
members of Dominion Marine Association, the British
Columbia Ferry Corporation and CN Marine are members of
Canadian Shipowners Association.

Member companies of DMA operate fleets of vessels that
are specially designed to transport goods in bulk. Such tran;-
portation is governed by the Canadian Bulk Cargoes Co cg
issued by the Department of Transport and which is bas
upon the Code of Safe Practice for Solid Bulk Carg_oes pr}c:-
mulgated by the International Maritime‘Orgamzatlon. The
design of the vessels is intimately involved in the type of cargo
to be carried, and this is regulated by regulations under the
Canada Shipping Act and by the rules of classification socong-
ties such as Lloyds. The Transportation of Dangerous G(;vI ,:
Regulations, now before this committee, do not apply to D
fleets.

Members of CSA who operate ferry services are, however,
affected by these regulations. The vessels of CSA fleets do no:
themselves carry dangerous goods, but.they may tran(s);:ér
trucks or rail cars which are loaded with dangerous %d S.
Problems arising from such inter-mod'al. transportatlondo. ::}r:
gerous goods do not seem to be sufficiently addresse md e
regulations or are not well enough understood by the roa g;
rail transport industry. As a result, the onus gppea;s ;10 :
upon the shipowner or his employees t0 determine whet e.rn
particular vehicle awaiting its turn to board a ship is carrying

dangerous goods.

[Traduction]

gares de triage hors des grandes agglomérations. Cela coiitera
des millions. Cette question de marchandises dangereuses ne
me rend pas nerveux, car jen ai transportées pendant de nom-
breuses années sans que cela m’incommode le moins du monde.
Si vous étiez pressés et que vous rouliez devant un train de
voyageurs, vous mettiez les marchandises dangereuses juste
derriére la locomotive et voila!

Le président: Messieurs, je vous remercie d’avoir assisté et
participé a cette séance. Notre prochain témoin est M. T. Nor-
man Hall, de la Dominion Marine Association.

M. T. Norman Hall, président, Dominion Marine Associa-
tion: Notre exposé est assez court. La Dominion Marine Asso-
ciation (DMA), fondée en 1903, représente tous les armateurs
canadiens des Grands Lacs. L’association regroupe 15 entre-
prises canadiennes qui exploitent aujourd’hui 137 navires, tous
enregistrés au Canada. Ces navires transportent essentielle-
ment des marchandises en vrac, comme les céréales, la houille,
le minerai et le sel, ainsi que des produits pétroliers en vrac. En
1984, les membres de 1'Association ont transporté 85 586 000
tonnes de marchandises, surtout en vrac. Nous nous situons
environ entre le CN, qui en transporte environ 90 millions de
tonnes et le CP, qui en transporte juste un peu moins que nous.

L’Association des armateurs canadiens (AAC), a été mise
sur pied en 1953 afin de représenter les intéréts des armateurs
canadiens qui s’adonnaient au commerce a l’extérieur des
Grands Lacs, y compris 4 1’échelle internationale. Outre les
armateurs qui sont également membres du Dominion Marine
Association, la British Columbia Ferry Corporation et CN
Marine sont membres de I’Association des armateurs cana-
diens.

Les entreprises qui font partie de la DMA exploitent des
flottes de navires qui sont spécialement congus pour le trans-
port des marchandises en vrac. Cette activité est régie par le
Code canadien des cargaisons en vrac du ministére des Trans-
ports, qui s’inspire du Recueil des régles pratiques pour la
sécurité du transport des cargaisons solides en vrac, qui reléve
de I'Organisation maritime internationale. La conception des
navires est liée de prés 4 la nature des marchandises 4 trans-
porter, et est régie par des réglements adoptés aux termes de la
Loi sur la marine marchande du Canada et par les régles de
classification de sociétés comme la Lloyds. Le Réglement sur
le transport des marchandises dangereuses, qu'étudie actuelle-
ment le comité, ne s’applique pas aux navires des membres de
la DMA.

Les membres de '’AAC qui exploitent des traversiers sont
toutefois visés par ce réglement. Leurs navires ne transportent
pas de marchandises dangereuses, mais peuvent transporter
des camions ou des wagons de chemin de fer chargés de mar-
chandises dangereuses. Il semble que les problémes qui décou-
lent de I'utilisation de plusieurs modes de transport dans de tel-
les situations ne soient pas traités adéquatement dans le
réglement ou ne sont pas suffisamment bien compris par les
entreprises de transport routier ou ferroviaire. Par conséquent,
il semble qu’il incombe & I'armateur ou a ses employés d’éta-
blir si un véhicule particulier qui attend pour monter a4 bord
d’un navire transporte des marchandises dangereuses.
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Certain commodities, such as ammonium nitrate, that have
been safely transported inter-modally without benefit of regu-
lation in its present form, must now be handled as is prescribed
in the Transportation of Dangerous Goods Regulations.
Although the Dangerous Goods Directorate of the Department
of Transport has done and is continuing to do a credible job to
inform about and consult upon the regulations, the costs
involved in developing new procedures because of them are
borne entirely by the private sector.

The cost of compliance includes the cost of training
employees to qualify as “trained persons,” as that term is
defined in the regulations. As well, the regulations have caused
significant capital expenditures in some cases, an example of
which would be the cost incurred in designing and installing
special venting systems on ferry vessels in the event that a
vehicle transports such dangerous goods as liquid oxygen.

The regulations do have the advantage of addressing, at
least in part, the responsibilities of shippers, carriers and con-
signees. The interaction resulting from this drafting should
achieve a higher level of compliance than would otherwise be
the case. Nevertheless, the Transportation of Dangerous Goods
Regulations do not stand on their own. In maritime transport,
it would be necessary to refer as well to the Dangerous Goods
Shipping Regulations made pursuant to the Canada Shipping
Act and to the International Maritime Dangerous Goods Code
issued by the International Maritime Organization. The inter-
relationship between these publications is not clear to the prac-
titioner.

While the International Maritime Dangerous Goods Code,
mentioned in both the Transportation of Dangerous Goods
Regulations and the Dangerous Goods Shipping Regulations,
is a useful standard of safety against which to measure
national regulatory objectives, it is important to keep in mind
that the code was written for purposes of international mari-
time transport and not for application to maritime operations
in the Great Lakes or in Canadian coastal waters. We would
therefore caution against an unreserved adoption of the Inter-
national Maritime Dangerous Goods Code to Canadian condi-
tions. As well, the code should not be used as a foundation
upon which to build successive layers of national regulations.
Regulgtory compliance represents a very real cost burden on
.the private sector. Mandatory cost-benefit studies prior to the
lmpl‘ementation of new regulations would serve as a useful pre-
ventive measure against unnecessary regulations.

The task of preparing the Transportation of Dangerous
Goods Regulations has been a formidable one and we would
congratulate the minister and the staff of the Dangerous
Goods Directorate on the completeness of the result. The
appeal procedure outlined in Part XI of the regulations is espe-
cially welcomed, as are the provisions for the review of direc-
tions issued by officials. Undoubtedly, conflicts will arise when
implementing the regulations, and perhaps, with experience,
some current prohibitions can be eased, particularly in voyages
in protected waters. In the meantime, the Dangerous Goods

[Traduction)

Certains produits, comme le nitrate d’amonium, qui ont été
transportés en toute sécurité par différents modes de transport
sans réglementation comme celle qui existe actuellement, doi-
vent maintenant étre manipulés de la fagon prescrite par le
Réglement sur le transport de marchandises dangereuses.
Méme si la Direction générale du transport des marchandises
dangereuses du ministére des Transports s’efforce d’informer
et de consulter les intéressés au sujet du réglement, le colt des
nouvelles procédures incombe en entier au secteur privé.

Parmi les coiits de la conformité, il faut compter la forma-
tion d’employés considérés comme «personnes qualifiées», selon
la définition du réglement. En outre, le réglement a entrainé
d’importantes dépenses en capital dans certains cas, par exem-
ple la conception et I'installation de systémes spéciaux de ven-
tilation sur les traversiers dans I’éventualité ou un véhicule
transporterait des marchandises dangereuses, comme I'oxygéne
liquide.

Le réglement traite au moins en partie des responsabilités
des expéditeurs, des transporteurs et des destinataires. Cette
formulation devrait permettre une meilleure conformité que ce
ne serait le cas autrement. Néanmoins, il n’y a pas que le
Réglement sur le transport des marchandises dangereuses.
Dans le domaine du transport maritime, il faudrait également
consulter le Réglement sur le transport par mer des marchan-
dises dangereuses, adopté aux termes de la Loi sur la marine
marchande du Canada, et le Recueil de régles pratiques pour
la sécurité du transport des cargaisons solides en vrac, qui
reléve de I'Organisation maritime internationale. Le rapport
entre ces divers textes n’est pas clair aux yeux des intéressés.

Méme si le Code maritime international des marchandises
dangereuses, mentionné dans le Réglement sur le transport des
marchandises dangereuses et le Réglement sur le transport par
mer des marchandises dangereuses, constitue une norme de
sécurité utile permettant de mesurer les objectifs nationaux en
matiére de réglementation, il est important de se rappeler que
le code a été rédigé en fonction du transport maritime interna-
tional plutét que des opérations maritimes dans les Grands
Lacs ou dans les eaux cotiéres canadiennes. Nous sommes par
conséquent d’avis qu’il ne faudrait pas adopter sans réserves le
Code maritime international de marchandises dangereuses
pour I'appliquer au Canada. En outre, il ne faudrait pas s’ins-
pirer du code pour élaborer toute une série de réglements
nationaux. La conformité aux réglements colite trés cher au
secteur privé. La prescription d’études obligatoires des coiits et
avantages avant la mise en vigueur de nouveaux réglements
constituerait une bonne mesure préventive contre les régle-
ments inutiles.

Nous reconnaissons que la rédaction du Réglement sur le
transport des marchandises représentait une tiche énorme et
nous tenons a féliciter le ministre ainsi que le personnel de la
Direction générale du transport des marchandises dangereuses
d’avoir produit un texte si complet. Nous sommes particuliére-
ment heureux de la procédure d’appel énoncée dans la partie
XI du réglement, ainsi que des dispositions concernant la révi-
sion des ordres émis par les personnes désignées. Il y aura sans
doute des conflits au moment de la mise en application du
réglement, et peut-étre qu’avec l’expérience, certaines des
interdictions actuelles pourront étre abandonnées, particuliére-
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Directorate is encouraged to pursue its program of awareness
and consultation.

That concludes our presentation. I neglected, at the outset,
to introduce my confrére, Mr. Paul Bender, who is Manager of
the Regulatory Process in the Dominion Marine Association
and who is a real expert on this subject. I will field as many
questions as I can in his direction.

Thank you.

The Chairman: Thank you, Mr. Hall. I call upon Senator
Macdonald to begin the questioning.

Senator Macdonald (Cape Breton): Do you know of any
problems in the transportation of dangerous goods by ferry?

Mr. Hall: As I have mentioned, senator, there is an inter-
modal problem. The ferries themselves do not carry dangerous
goods.

Senator Macdonald (Cape Breton): My particular concern
is that a CN Marine ferry going between the mainland and
Newfoundland might be carrying dangerous goods which are
contained in trucks.

Mr. Hall: That is of concern to such companies as the B.C.
Ferry Corporation and CN Marine. We think that that prob-
lem should be addressed a little more clearly so that the truck-
ers and the railways fully understand the rules and regulations.
Otherwise, the onus falls upon the shipper and the master.

Under maritime law, the master is the law. In other words,
he is held responsible for this type of operation. We feel that
that is not quite fair.

In our view, there should be some type of training involved
such that the principals of the various trucking firms or the
truck operators themselves are aware of the new regulations.
In addition, we feel that the railways should train their people
so that they appreciate what is considered to be a dangerous
commodity. In this way, the ferry operator can be advised as to
what it is he is carrying. He, in turn, can take the necessary
precautions.

Senator Macdonald (Cape Breton): I do not recall hearing
of any accidents on the ferries.

Mr. Hall: I appreciate that, senator, but there is a new set of
regulations coming into force. The ferry companies are con-
cerned that they comply with the law. Therefore, they would
like to be assured that those companies that are loading
cargoes aboard the ferries fully understand their responsibili-
ties.

Senator Fairbairn: Mr. Hall has referred to compliance,
including training. Can he tell us whether he has experienced
any difficulty in meeting the deadline of July 1 for training
personnel?

[Traduction]

ment en ce qui concerne les voyages dans les eaux protégées.
Dans I'intervalle, nous encourageons la Direction générale du
transport des marchandises dangereuses a poursuivre son pro-
gramme d’information et de consultation.

Je termine ainsi notre exposé. J'ai oublié¢ de vous présenter
au début mon collégue, M. Paul Bender, qui est directeur de la
réglementation a la Dominion Marine Association, et qui est
un vrai spécialiste de la question. Je lui demanderai de répon-
dre 4 autant de questions que possible.

Merci.

Le président: Merci, monsieur Hall. Je donne la parole au
sénateur Macdonald.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Etes-vous au courant
de problémes dans le domaine du transport de marchandises
dangereuses par traversier?

M. Hall: Comme je I’ai mentionné, sénateur, il y a un pro-
bléme en ce qui concerne l'utilisation de plusieurs moyens de
transport. Les traversiers ne transportent pas de marchandise
dangereuse.

Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Ce qui me préoccupe
particuliérement, c’est qu'un traversier du CN Marine faisant
la navette entre la terre ferme et Terre-Neuve pourrait trans-

porter des marchandises dangereuses qui sont chargées a bord
de camions.

M. Hall: Cette question préoccupe les entreprises comme la
BC Ferry Corporation et CN Marine. A notre avis, il faudrait
traiter ce probléme un peu plus clairement afin que les camion-
neurs et les entreprises ferroviaires comprennent bien les régles
et les réglements. Autrement, ce sont I’expéditeur et le capi-
taine du navire qui sont responsables.

En droit maritime, le capitaine est maitre. En d’autres ter-

mes, c’est lui qui est responsable dans pareille situation. A
notre avis, ce n’est pas trés juste.

Il faudrait selon nous prévoir la formation nécessaire afin
que les dirigeants des entreprises de camionnage et les camion-
neurs soient au courant du nouveau réglement. En outre, nous
estimons que les compagnies de chemins de fer devraient for-
mer leurs employés afin qu’ils comprennent ce qui est consi-
déré comme une marchandise dangereuse. De cette fagon,
I'exploitant d’un traversier pourra étre informé de ce qu'il
transporte. A son tour, ce dernier pourra prendre les précau-
tions nécessaires.

. Le sénateur Macdonald (Cap-Breton): Je ne crois pas avoir
Jamais entendu parler d’accidents a bord des traversiers.

M. Hall: Je comprends cela, sénateur, mais un nouveau
réglement va entrer en vigueur. Les entreprises qui exploitent
des traversiers veulent se conformer a la loi. Elles voudraient
par conséquent étre assurées que les entreprises qui chargent
des cargaisons sur les traversiers comprennent pleinement leurs
responsabilités.

La sénatrice Fairbairn: M. Hall a parlé de conformité,
notamment la formation. Peut-il nous dire s'il a eu de la diffi-
culté a respecter la date limite du 1 juillet pour la formation
du personnel?
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Mr. Hall: I would have to say that the ferry companies will
probably encounter this problem if they try to accomplish
everything by July 1. We could not help but overhear the pre-
vious discussion with CN. We are inclined to feel that, if an
extension is granted for any reason, this would be a good
opportunity to get together with the truck haulers and the rail-
ways in order to ensure that everyone understands the new
rules and that personnel are properly trained. We think that it
is a little unfair to throw all of the onus on to the master of a
vessel.

Senator Fairbairn: Have you had any indication of such an
extension, for example, to September?

Mr. Hall: We have not, no.

Senator Muir: Mr. Hall, CN Marine operates between the
mainland and Newfoundland, as Senator Macdonald has said.
To your knowledge, does that company transport dangerous
goods on ferries that are carrying passengers?

Mr. Hall: No. To the best of our knowledge, none of these
ferries, on their own, are carrying dangerous goods. If they
have on board dangerous goods as defined under the new regu-
lations, those goods have been loaded on trucks or on rail cars.
That is our point. The ferry companies have no control in the
matter. They do not know what is in those trucks or those rail
cars.

That is the point that the ferry companies have raised with
us and with the Canadian Shipowners Association, in an effort
to ensure that there is better dialogue between all parties con-
cerned. It is their wish that the railway operators and the truck
operators fully advise the ferry operators as to the contents of
their cargoes, as defined under these new regulations. In that
way, the ferry operators know what they are carrying.

As I mentioned in this brief, changes are being made to the
ferries to facilitate the movement of dangerous goods. The
installation of proper ventilation, and so on, is being done in
order to handle this type of shipping situation.

To answer your question specifically, I have no personal
knowledge of the type of situation you describe. Mr. Bender,
have you heard of that sort of thing happening.

Ca'pt‘ain P. L. Bender, Manager, Regulatory Process,
Dominion Marine Association: No, I have not.

Mr. Hall: That is all I can say at this stage. Canada is mov-
ing more and more toward inter-modal operations. The overall
concern is that everybody shall understand his responsibilities
and that there shall be better communications between carriers
so as to ensure that everybody knows what they are moving.

Senator Muir: Have you ever heard of an 18 wheeler, for
example, boarding a ferry and maintaining that it is carrying
certain goods while it may, in fact, be carrying other types of
goods?

[Traduction]

M. Hall: Je dois avouer que les entreprises de traversiers
auront probablement des difficultés si elles essaient de tout
faire avant le 1 juillet. Nous n’avons pas pu nous empécher
d’entendre la discussion précédente avec le CN. Nous sommes
portés a croire que toute prolongation nous donnerait une
bonne occasion de nous réunir avec les entreprises de camion-
nage et de chemins de fer afin de nous assurer que tous com-
prenent les nouvelles régles et que le personnel recoive la for-
mation voulue. Il est un peu injuste, 4 notre avis, d'attribuer
toute la responsabilité au capitaine d’un navire.

La sénatrice Fairbairn: Avez-vous entendu parler d’une pro-
longation, par exemple, jusqu’en septembre?

M. Hall: Non.

Le sénateur Muir: Monsieur Hall, le CN Marine assure la
navette entre la terre ferme et Terre-Neuve, comme I'a dit le
sénateur Macdonald. A votre connaissance, cette entreprise
transporte-t-elle des marchandises dangereuses sur des traver-
siers ayant des passagers a bord?

M. Hall: Non. A notre connaissance, aucun des traversiers
ne transporte de marchandises dangereuses. S’ils ont a bord
des marchandises dangereuses selon la définition du nouveau
réglement, ces marchandises sont & bord de camions ou de
wagons de chemins de fer. C’est exactement ce que nous vou-
lons dire; les entreprises de traversiers n’ont aucun contréle. Ils
ne savent pas ce que transportent les camions ou les wagons de
chemins de fer.

C’est ce que les entreprises de traversiers nous ont fait valoir
et ont soumis a I’Association des armateurs canadiens, afin de
s’assurer d'un meilleur dialogue entre toutes les parties en
cause. Elles voudraient que les exploitants des chemins de fer
et des camions informent les exploitants des traversiers du con-
tenu de leur cargaison, aux termes du nouveau réglement. De
cette fagon, les exploitants de traversiers seraient au courant
de ce qu'’ils transportent,

Comme je I’ai mentionné dans le mémoire, les traversiers
subissent certaines modifications afin de faciliter le transport
des marchandises dangereuses. L'installation de la ventilation
necessaire et ainsi de suite, permettra de faire face a pareille
situation.

Pour répondre a votre question de fagon précise, je ne con-
nais pas bien la situation que vous avez décrite. Monsieur Ben-
der, avez-vous déja entendu parler de telles choses?

M. P. L. Bender, directeur de la réglementation, Dominion
Marine Association: Non, je n’en ai jamais entendu parler.

M. Hall: C’est tout ce que je peux dire pour l'instant. Le
Canada utilise de plus en plus les transports universels. Nous
voudrions avant tout que chacun comprenne ces responsabilités
et qu’il y ait une meilleure collaboration entre les transporteurs
afin que chacun soit au courant de ce qu'’il transporte.

Le sénateur Muir: Avez-vous déja entendu parler d’un cas
par exemple ol un semi-remorque serait monté & bord d'un
traversier et que le camionneur aurait déclaré qu'il transportait
certaines marchandises alors qu’en fait il transportait autre
chose?



28-5-1985

Transports et communications 5:2

[Text)
Mr. Hall: No, 1 have not heard of such a case. That sort of
thing has not been raised with us.

Prior to this evening’s session, we contacted both CN and
B.C. and asked them specifically whether there were any prob-
lems that they wished us to raise on their behalf at this par-
ticular hearing. They mentioned nothing other than what we
have already alluded to.

Senator Muir: In your discussions with CN Marine—or
Atlantic Marine as it is known now—

Mr. Hall: I gather there has been a name change, yes.

Senator Muir: Have officials of Atlantic Marine indicated
to you that they are having any difficulties with the new regu-
lations?

Mr. Hall: I will ask Mr. Bender to respond to that.

Mr. Bender: Yes, they are having some difficulties and the
difficulties are generally in line with what Mr. Hall has just
said, namely, that the master of the ship has no way of know-
ing at the moment what cargoes are being carrleq aboard the
trucks and railcars that are taken aboard the ferries. As well,
under the regulations there is no requirement that ?he trucker
or the railway company inform the master of the ship ahead of
time as to what is being carried.

Senator Muir: Under the new regulations they do not have
to comply and advise the masters.

Mr. Bender: That’s right. Under the new regulations theri
are several exemption clauses in respect of a class of vesse
known as a Rolax. The way that that term 1S defined in the
regulations, it could very well include all ferrlf:s. We”thmk it is
an unfortunate term. In our view, the term “Rolax™ ought to
be removed from the regulations. At the moment the onus 1s
very clearly upon the ferry operator and, therefore, tft\edmas:qr[{
and perhaps even a junior member of the crew, to fin <l>(u |d
the interests of safety what is being carried on each truc arl\.
on each railcar that is taken aboard the ferry. There is no obli-
gation on the part of the operators of those trucks to so inform
the master.

Id well be
Senator Muir: So the master of the ferry cou
carrying a dangerous commodity and have no knowledge
thereof.

Mr. Bender: Yes. What CN Marine has do_ne—-and it has
been quite innovative in this respect—I1s to |nst|tu:(etautcrsl(;1r1irl’g—
program whereby they ask their ticket sellers to ask :1 te
ers what they are carrying in the trucks. But there li driversgto
tion, under the regulations, on the part of the truc e
provide that information. Also, in order to adjust to this -
tion, some of the CN ferries that are classxfned to cz;frry pas; ¥
gers, are scheduled so that they operate 1n the o -p}':xiiizsg
hours, namely at night, so that they can carry more ve 1

Senator Muir: That is all, Mr. Chairman, for the moment.

[Traduction]

M. Hall: Je n’ai jamais entendu parler de cas semblables.
Pareille situation n’a jamais été portée a notre attention.

Avant la séance de ce soir, nous avons communiqué avec CN
Marine et la British Columbia Ferry Corporation et nous leur
avons demandé précisément s'’ils voulaient que nous parlions
pour eux de certains problémes & ’occasion de cette séance. lls

ont seulement parlé des choses que nous avons déja mention-
nées.

Le sénateur Muir: Lors de vos discussions avec CN Marine,
ou plutdt Atlantic Marine maintenant . . .

M. Hall: Oui, je crois qu’ils ont changé de nom.

Le sénateur Muir: Les dirigeants d’Atlantique Marine ont-

ils mentionné qu'ils avaient des problémes a I'égard du nou-
veau réglement?

M. Hall: Je demanderais & M. Bender de répondre a cette
question.

M. Bender: Oui, ils ont certains problémes, qui touchent en
général ce que M. Hall vient de mentionner, notamment, que
le capitaine d’'un navire n’a aucun moyen de savoir quelles
marchandises se trouvent 4 bord des camions et des wagons de
chemin de fer qui utilisent son traversier. En outre, le régle-
ment n’exige pas que le camionneur ou la compagnie de che-

min de fer informe a I'avance le capitaine du navire de ce qu’il
transporte.

Le sénateur Muir: Aux termes du nouveau réglement, ils ne
sont pas tenus de se conformer et d’aviser le capitaine?

M. Bender: C'est exact. Le nouveau réglement comporte
plusieurs exemptions concernant une catégorie de navires que
I’on appelle les rouliers. Selon la définition de ce terme dans le
réglement, il se pourrait trés bien que tous les traversiers soient
compris. Nous trouvons cela malheureux, et nous sommes
d’avis qu’il faudrait retirer cette expression du réglement. A
’heure actuelle, il est tres clair qu’il incombe a I'exploitant du
traversier et, par conséquent, au capitaine, ou peut-étre méme
a un membre subalterne de I’équipage de découvrir, par
mesure de sécurité, ce que transporte chaque camion et chaque
wagon de chemin de fer qui monte & bord du traversier, parce
que les camionneurs ne sont aucunement tenus d’en informer
le capitaine.

Le sénateur Muir: Le capitaine pourrait alors transporter
des marchandises dangereuses sans le savoir.

M. Bender: Oui. CN Marine a mis sur pied un programme
trés innovateur, selon lequel les préposés a la vente des billets
demandent aux camionneurs ce qu’ils transportent. Par contre,
les camionneurs ne sont aucunement tenus par le réglement de
divulguer ce renseignement. En outre, afin de s’adapter & la
situation, les horaires de certains des traversiers du CN desti-
nés au transport de passagers ont été organisés de fagon a
fonctionner en dehors des heures habituelles, notamment la

nuit, afin de pouvoir transporter un plus grand nombre de véhi-
cules.

Le sénateur Muir: C’est tout pour I'instant, monsieur le pré-
sident.
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The Chairman: Mr. Hall, do you have any suggestions to
make to this committee as to what load disclosures should be
made by the carriers and truckers when they come aboard one
of these ships?

Mr. Hall: Yes, Mr. Chairman. If I might, I would ask Mr.
Bender to reply. He has had more time than I have had
recently to get involved in this in more detail.

The Chairman: The wording of the regulations is not suffi-
cient in this respect.

Mr. Bender: No, sir, that is not always sufficient. Section
4.23 of the regulations, with respect to shipping documents and
manifests, exempts Rolax vessels. Whereas there is a require-
ment elsewhere in the regulations for the shipping documents
or manifests to be given to the master of the ship, that does not
apply to Rolax vessels; and, as defined, it would not then apply
to ferries.

What this does, of course, is to put a very heavy responsibil-
ity on the master in the event of third party claims that might
occur as a result of an incident resulting from the carriage of
dangerous goods.

Senator Muir: It is rather difficult, I would think, for the
master and his crew to go around checking everything that is
brought aboard.

Mr. Bender: Yes. And not only is it difficult, but they do not
have the authority to do so. It is also a difficulty when loading
the ferry, because one does not know where to put which truck.
Those carrying the more dangerous goods should be so posi-
tioned that there will be the least possible harm in the event of
an accident or incident.

The Chairman: But don’t you think it would be sufficient if
the onus for disclosing the contents of the load were on the
trucker or the highway operator.

Mr. Bender: Yes, I do think that would be sufficient, and
that is why I cannot understand why Rolax ships are exempt
from the regulations. I think that they ought to be included.
That would, to a very large measure, answer concerns of CN
Marine and of the B.C. Ferry Corporation.

The Chairman: Thank you very much, gentlemen. Next we
have the Canadian Association of Fire Chiefs

Mr. Clark, I understand you have an opening statement.

Mr. Percy Clark, Past President, Saint John Fire Chief:
Mr. Chairman, and members of the committee, I wish to
express the appreciation of the Canadian Association of Fire
Chiefs for this opportunity to state our views on the regula-
tions respecting the transportation of dangerous goods, as pub-
lished in the Canada Gazette on February 6, 1985, to be effec-
tive July 1, 1985.

[Traduction)

Le président: Monsieur Hall, avez-vous des propositions a
formuler au comité quant aux renseignements qui devraient
étre divulgués par les transporteurs et les camionneurs
lorsqu’ils montent 4 bord de I'un de ces navires?

M. Hall: Oui, monsieur le président, si vous le permettez, je
demanderais 4 M. Bender de répondre. Il a eu davantage de
temps que moi derniérement pour étudier la question en détail.

Le président: Le libellé du réglement n’est pas assez exhaus-
tif 4 cet égard.

M. Bender: Non, monsieur, ce n’est pas toujours suffisant.
Le paragraphe 4.23 du réglement, qui traite des documents
d’expédition et des manifestes, exempte les rouliers a son appli-
cation lorsqu’une autre disposition du réglement exige que les
documents d’expédition ou les manifestes soient remis au capi-
taine du navire. Cela ne s’applique pas aux rouliers, et selon la
définition, cela ne s’appliquerait pas aux traversiers.

Cette disposition a évidemment pour résultat d’imposer une
trés lourde responsabilité au capitaine en cas de plainte d’une
tierce partie 4 la suite d’un incident attribuable au transport de
marchandises dangereuses.

Le sénateur Muir: Je verrais difficilement le capitaine et son
équipage vérifier tous les véhicules qui montent a bord.

M. Bender: En effet, cela leur est non seulement difficile,
mais ils n’en ont pas le pouvoir. Cela complique également les
choses lorsqu’ils chargent le roulier parce qu'ils ne savent pas
ou stationner les camions. Il faut placer ceux qui transportent
les cargaisons les plus dangereuses aux endroits ou ils cause-
ront le moins de dommages dans I’éventualité d’un accident ou
d’un incident.

Le président: Mais ne croyez-vous pas qu'il suffirait que les
routiers ou les mécaniciens de locomotive soient tenus de divul-
guer le contenu de leurs camions ou de leurs wagons lorsqu’ils
sont chargés sur les navires?

M. Bender: Oui, monsieur, je crois que ce serait suffisant, et
c’est pour cela que je ne peux comprendre pourquoi les rouliers
sont exemptés de I'application du réglement. Ils devraient &tre
également visés, ce qui résoudrait, dans une trés grande
mesure, les problémes de CN Marine et de la BC Ferry Corpo-
ration.

Le président: Y a-t-il d’autres questions? Je vous remercie
beaucoup, messieurs. Nous entendrons maintenant les repré-
sentants de I’Association canadienne des chefs de pompiers
Inc.

Monsieur Clark, vous avez une déclaration préliminaire a
faire, je crois.

M. Percy Clark, ancien président, chef des pompiers de
Saint-Jean: Monsieur le président, mesdames et messieurs les
membres du comité, je tiens & vous remercier au nom de
I’Association canadienne des chefs de pompiers Inc. de I'occa-
sion que vous lui donnez d’exprimer ses opinions au sujet du
Réglement sur le transport des marchandises dangereuses
publié dans la Gazette du Canada du 6 février 1985 et qui doit
entrer en vigueur le 1+ juillet 1985.
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Representing the Association of Fire Chiefs today are: Mr.
William Beattie, Deputy Fire Chief, Calgary Fire Department;
Mr. Bernard Bonser, Fire Chief, Toronto Fire Department;
and myself, Percy Clark, retired Fire Chief of the Saint John
Fire Department, and a member of the Advisory Council,
Transport of Dangerous Goods, Transport Canada.

The Canadian Association of Fire Chiefs is a national public
service association dedicated to the improvement of methods
and standards in fire prevention and fire administration and to
the development of public programs to further promote safety.

Founded in 1908, the membership in our association exceeds
1,000, with representation from all the provinces and territo-
ries of Canada. The head office of the association is located in
Ottawa. The property and business of the corporation are
managed by a board of directors and a full-time office staff.

The activities of the association are numerous and varied,
some of which are as follows: Overseas educational and techni-
cal missions; member representation in such organizations as
the Canadian Technical Planning Board, the Canadian Stand-
ards Association, the Underwriters’ Laboratories of Canada,
the Associate Committee of the National Building Code, the
Associate Committee of the National Fire Code, and the
Associate Committee on Research for the Fire Services. All
three associate committees are sponsored and administered by
the National Research Council of Canada.

In addition, the association’s secretariat maintains close lia-
son with officials of government departments and agencies,
industry and other organizations in order to best serve the
interests of both the Canadian Fire Service and the Canadian
public. Close working relationships are maintained with mem-
bers through committee meetings, conferences and publica-
tions.

Today, we are appearing before you in full support of the
regulations associated with that legislation. We urge the Sen-
ate’s support in realizing the implementation of these regula-
tions effective July 1, 1985. My colleagues and I have been
involved in discussions leading up to the enactment of the
legislation on the transporting of dangerous goods and the
regulations in relation thereto. During these many years where
discussions have taken place concerning the merits of these
regulations, we believe there has been adequate opportunity
for dialogue and discussion by all interested parties with
respect to the scope and application of these safety measures.
There has been concern and apprehension by the association’s
members regarding the lengthy period of time that has expired
since the need for this legislation became apparent.

The fire service is the agency first on the scene in the event
of any emergency involving dangerous goods and must take
immediate action to stabilize the situation until such time as
other resources can be mobilized. These regulations will
greatly assist us in ensuring that the safety of members of the
public and members of the fire service is enhanced at the time
of a dangerous goods incident.

[Traduction]

M’accompagnent aujourd’hui pour représenter I’Associa-
tion, MM. William Beatty, chef des pompiers adjoint du Ser-
vice des incendies de Calgary, et Bernard Bonser, chef des
pompiers du Service des incendies de Toronto. Je suis Percy
Clark, ancien chef des pompiers du Service des incendies de
Saint-Jean, au Nouveau-Brunswick, et membre du conseil con-
sultatif du Transport des marchandises dangereuses, Trans-
ports Canada.

L’Association canadienne des chefs de pompiers Inc. est une
association nationale de services publics qui se consacre a
I’amélioration des méthodes et des normes en matiére de pré-
vention des incendies et d’administration des services dans ce
domaine ainsi qu'a la mise sur pied de programmes publics de
promotion de la prévention.

Fondée en 1908, notre association compte plus de 1000
membres; toutes les provinces ainsi que les deux territoires
canadiens y sont représentés. Elle a son siége social a Ottawa.
Ses biens et ses affaires sont gérés par un conseil d’administra-
tion aidé d’un personnel de soutien permanent.

Les activités sont nombreuses et variées. Je songe, entre
autres, a ses missions éducatives et de formation technique
outre-mer et 4 l'envoi de délégations auprés d’organismes
comme la Canadian Technical Planning Board, I’ Association
canadienne de normalisation, I'Underwriters’ Laboratories of
Canada, le Comité associé du Code national du bitiment, le
Comité associé du Code national de prévention des incendies et
le Comité associé de la Recherche pour les services d’incendie.
Ces trois comités sont patronnés et administrés par le Conseil
national de recherches du Canada. '

En outre, le secrétariat de 1’Association reste en contact
étroit avec les pouvoirs publics, les chefs d’entreprises et les
directeurs d’autres organismes afin de mieux servir les intéréts
des services de prévention des incendies et de la population du
Canada. L’Association demeure aussi en communication cons-
tante avec ses membres grace 4 des réunions de comités, des
conférences et des publications.

Aujourd’hui, nous témoignons devant votre comité parce que
nous souscrivons sans réserve au réglement découlant de ce
projet de loi. Nous demandons instamment au Sénat de nous
appuyer de facon d ce que le réglement entre en vigueur le 1<
juillet 1985. Mes collégues et moi-méme avons participé aux
discussions qui ont conduit 4 la présentation du projet de loi
concernant le transport des marchandises dangereuses et du
réglement, qui en découle. Les nombreuses années qu’ont duré
les discussions sur le bien-fondé de ce réglement ont fourni aux
parties intéressées toutes les occasions voulues de dialoguer et
de discuter de la portée et de I'application des mesures de sécu-
rité qu’il prévoit. Les membres de I'Association sont inquiets
du temps qui s'est écoulé depuis que la nécessité de cette
mesure législative s’est fait sentir pour la premiére fois.

Le service des incendies est toujours le premier & arriver sur
les lieux d’un accident impliquant des marchandises dangereu-
ses et il doit prendre des mesures immédiates pour stabiliser la
situation jusqu'd ce que d’autres moyens puissent étre mobili-
sés. Le réglement que nous étudions ce matin nous aidera con-
sidérablement 4 mieux assurer la sécurité du public et celle des
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It should be a matter of record that although the timeframe
for these safety measures has been of some concern, we are
appreciative of the assistance extended by all government
agencies. As an organization concerned with public safety, the
Canadian Association of Fire Chiefs believes that the time for
action is now, and the support of your committee would be
appreciated. Thank you , Mr. Chairman.

The Chairman: Thank you, sir. Are there any questions?

Senator Turner: Mr. Bonser, right after the Mississauga
incident, there was a wreck involving the CPR Global. I think
it was approximately five to six months later. The problem
there was a delay because of the fire department, which is a
volunteer fire department. A few of us made speeches concern-
ing this matter in the House of Commons and we did get some
money from the CPR. Nobody knew what was in the car, and
therefore the fire department could not act for some time. Are
you still having those types of problems?

Mr. Bernard Bonser, Fire Chief, Toronto Fire Department:
One of the difficulties that we have is certainly the identifica-
tion of the product in the car. The regulations now include
proper placarding of the car, and I might also add that we are
extremely pleased that there has been some recognition of the
need for retro-reflective placarding in the regulations on some
of the products.

Identification of the product is, I think, one of the critical
areas addressed by the regulations and, as Mr. Clark has
indicated, it has been a long time since we went through the
various pieces of proposed legislation to get down to finally
having the legislation in place. What we are here for today,
really, is to compliment the government on the passage of this
legislation and the designation of the regulations. Although we
have some concerns that will be addressed at some future date
on other regulations, I think the regulations that are being pro-

posed here are quite adequate and will fill the bill for the fire
service.

Senator Turner: Sir, you were here when I asked Mr.
Fletcher about parked car loading. There was one car lifted at
Brantford containing Johnson’s cleaning wax, washer fluid,
butane and propane fluid in tanks. In fact, there was a greater
amount of those materials than there was of waste fluid, and
yet the car had no placard. In my opinion, that is a dangerous
situation, especially for fire people. You have no way of know-
ijngi what is contained in the cars and therefore there could be a

elay.

Mr. Bonser: Yes. In the meetings we have had with the offi-
cials of Transport Canada, we have stressed the need for
immediate placarding of cars and identification, and particu-
larly in the case of trains, identification of what the manifest

[Traduction]

membres des services de lutte contre les incendies lorsque se
produiront des incidents de ce genre.

Il est & signaler que malgré les délais regrettables dont ont
fait I'objet ces mesures de sécurité, nous apprécions a sa juste
valeur I’aide que nous ont accordée tous les organismes gouver-
nementaux. Comme son objectif premier est la sécurité publi-
que, I’Association canadienne des chefs de -pompiers estime
que le temps d’agir est venu, et elle vous serait trés reconnais-
sante d’appuyer le projet de loi et le réglement. Je vous remer-
cie, monsieur le président.

Le président: Je vous remercie, monsieur. Y a-t-il des ques-
tions?

Le sénateur Turner: Monsieur Bonser, immédiatement apres
I’incident de Mississauga, le train Global du Canadien Pacifi-
que a été impliqué dans un accident. Il me semble que c’était
environ cinq ou six mois aprés cet accident. Dans ce cas-1a, le
principal probléme a €té causé par la lenteur du service des
incendies concerné, lequel est bénévole. Quelques-uns d’entre
nous sommes intervenus a la Chambre des communes a ce
sujet et le Canadien Pacifique a versé une certaine indemnisa-
tion aux victimes. Personne ne savait ce que contenait le wagon
et il s’est par conséquent écoulé un certain temps avant que le
service des incendies ne puisse agir. Eprouvez-vous encore ce
genre de probléme?

M. Bernard Bonser, chef des pompiers, service des incen-
dies de Toronto: Il est certain que 'une de nos principales dif-
ficultés consiste 4 savoir ce que contiennent les wagons acci-
dentés. Le réglement prévoit maintenant I'apposition sur les
wagons de plaques contenant tous les renseignements nécessai-
res, et j'ajouterai que nous sommes trés heureux qu'on ait
reconnu dans le réglement la nécessité d’apposer des plaques
réfléchissantes sur les wagons contenant certains produits.

L’identification des produits est I'un des problémes les plus
graves que tente de résoudre le réglement et, comme M. Clark
I’a dit, il a fallu beaucoup de temps et de nombreux projets de
loi avant d’en arriver a celui-ci. En fait, nous sommes ici
aujourd’hui pour féliciter le gouvernement de les avoir présen-
tés, lui et le réglement. Bien que d’autres réglements nous cau-
sent encore certaines préoccupations auxquelles nous tacherons
de trouver des solutions un peu plus tard, je crois que celui-ci
est tout 4 fait au point et qu'il répondra aux attentes des servi-
ces de prévention des incendies.

Le sénateur Turner: Vous étiez ici lorsque j'ai demandé a
M. Fletcher de nous parler du stationnement des wagons. A
Brantfort, on a chargé un wagon qui contenait de la cire a par-
quet Johnson, du liquide pour le nettoyage des vitres et des
réservoirs de gaz butane et de gaz propane liquides. En fait,
ces derniers étaient les plus nombreux et pourtant, le wagon ne
portait aucune plaque réfléchissante. A mon avis, la situation
était dangereuse, surtout pour les pompiers. Il nous est impos-
sible de savoir ce que contiennent les wagons et cela peut retar-
der notre intervention.

M. Bonser: C’est exact. Lors des entretiens que nous avons
eus avec les représentants de Transports Canada, nous avons
insisté sur la nécessité d’apposer immédiatement des plaques
réfléchissantes sur les wagons et les remorques et d’identifier
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of the train is. All I can really say, without getting into too
much detail on the basis of what our views are, is that I can
echo your concerns. Over the years, we have felt very strongly
about this matter. In fact, the reason we have attached some of
our publications to our brief today is to let you know our con-
cern on the various aspects. Our most recent publication talks
about placarding vehicles powered by propane and natural gas.

It was interesting to hear the comments of the previous
deputation here when they talked about the ship’s master not
knowing what was in the rail cars and the trucks that were rid-
ing on ferries. I think this points up very clearly why we are
supportive of these regulations. At last we have the opportu-
nity to have identification of the majority of the products that
are being transported today. That is one of the reasons, as I
say, that we are in full support of these regulations.

Senator Turner: Thank you, sir.

Senator Fairbairn: When we began these hearings, we heard
from the minister, the Honourable Don Mazankowski. If I
recall correctly, at that time we had quite a discussion about
enforcement of these regulations. At the time, I believe there
were suggestions that this was something that was being dis-
cussed, but that local train-related agencies on the ground
might well be asked to assume this kind of role. Also, if me
memory serves my correctly, the question of local fire depart-
ments was discussed. Is this something that has been discussed
at any length with you and, through you, would your various
groups and associations be agreeable to playing this kind of
role?

Mr. Clark: We have discussed it. As a matter of fact it was
brought up at the last meeting of the advisory council, which is
provided for in the regulations under clause 13 where any
applicant may apply to the minister for an appointment as an
inspector, and there are different degrees of inspectors. The
fire services in the municipalities have indicated to the federal
government that they are prepared to make appointments, par-
ticularly from the fire and police departments, of inspectors
within that department under the regulations.

Senator Fairbairn: Would that involve particularly onerous
training with the various fire departments, or are the duties
that they now carry out quite compatible with shifting into this
area?

Mr. Clark: As far as training goes, we are on the road now
in regard to the regulations. We are holding seminars in differ-
ent places across Canada; we understand that the federal gov-
ernment will make available training programs at Arnprior for
people of the response forces which would include the fire
department. Also, from these seminars, we could develop train-
ing programs within our own departments. Many departments
are now involved in training personnel with respect to the regu-
lations.

Senator Fairbairn: How much strain does that put on your
resources?

[Traduction]

leur contenu, surtout dans le cas des trains. Tout ce que je
peux dire, sans trop entrer dans le détail de notre position a ce
sujet, c’est que je partage vos préoccupations. Avec les années,
nous avons acquis de solides convictions. En fait, si nous avons
annexé certaines de nos publications & notre mémoire, c’est
pour vous informer de nos inquiétudes sur divers aspects de la
question. Notre derniére publication parle de I'apposition de
plaques réfléchissantes sur les véhicules utilisant du gaz pro-
pane ou du gaz naturel comme combustible.

Les observations des derniers témoins étaient intéressantes,
surtout lorsqu’ils ont dit que les capitaines de navires ignorent
ce que contiennent les wagons et les remorques qui sont char-
gés sur les rouliers. Voild qui illustre trés clairement pourquoi
nous appuyons ce réglement. Nous avons enfin I'occasion de
faire identifier la majorité des produits qui sont transportés de
nos jours. Comme je I'ai dit, c’est une des raisons pour lesquel-
les nous appuyons sans réserve le réglement.

Le sénateur Turner: Je vous remercie, monsieur.

La sénatrice Fairbairn: Lorsque nous avons entrepris nos
audiences, nous avons entendu le ministre, ’honorable Don
Mazankowski. Si je me souviens bien, nous avons discuté lon-
guement de I'application du réglement. A ce moment-la, je
crois qu’il a laissé entendre que la question était 4 1'étude, mais
qu’il se pouvait trés bien que la responsabilité en soit confiée
aux organismes travaillant avec les compagnies ferroviaires a
I’échelle locale. De plus, si ma mémoire est fidéle, nous avons
abordé la question des services d’incendie locaux. Avez-vous
fait une étude exhaustive de la question et pouvez-vous nous

dire si les groupes et organismes qui font partie de votre asso-
ciation accepteraient de jouer ce rdle?

M. Clark: Nous en avons discuté. En fait, la question a été
soulevée lors de la derniére réunion du conseil consultatif; il est
prévu a larticle 13 du réglement que tout candidat peut pré-
senter au ministre un certificat de désignation d’inspecteur;
c’est une fonction dans laquelle on retrouve plusieurs échelons.
Les services d’incendie des municipalités ont fait savoir au
gouvernement fédéral qu’ils étaient préts & nommer des inspec-
teurs aux termes du réglement, surtout au sein des services
d’incendie et de police.

La sénatrice Fairbairn: Serait-il trés onéreux pour les servi-
ces d’incendie d’assurer la formation nécessaire ou les fonc-
tions actuelles des pompiers sont-elles déja tout a fait similai-
res 4 celles d’un inspecteur?

M. Clark: En ce qui concerne la formation, nous sommes
déja préts a former notre personnel en fonction du réglement.
Nous organisons des séminaires en différents endroits du pays;
nous croyons savoir que le gouvernement fédéral organisera
des programmes de formation & Arnprior pour les membres
des services d’intervention, dont le service des incendies. De
plus, forts de I'expérience tirée de ces séminaires, nous pour-
rions mettre sur pied des programmes de formation a 1'échelle
de chaque service. Beaucoup de services d’incendie préparent
actuellement leur personnel a I'application du réglement.

La sénatrice Fairbairn: Cela gréve-t-il beaucoup vos res-
sources financiéres?
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Mr. Clark: We are in a position to provide that training
through our established training programs. As to the obliga-
tion of the department with respect to the appointment of an
inspector, I would assume that that would be absorbed by the
Fire Prevention Division of the Fire Department.

Senator Muir: How many fire boats are there in Saint John
Harbour?

Mr. Clark: All the fire boats in the City of Saint John
belong to Mr. Irving.

Senator Muir: How many are there?

Mr. Clark: There are two; one is out of service at the present
time.

Senator Muir: Are they paid for by Irving?

Mr. Clark: Yes. At times, depending upon the situation, the
cost is borne by the user. If we require fire boats, they are
brought in and we pay for that service. If the cause of the fire
is the result of Irving, there is no charge. If it is a Ports
Canada problem, there is no doubt that there will be a charge
for the fire boat. That is paid by the Fire Department.

Senator Muir: That is what [ am getting at. Does the
Department of Transport not have any fire boats in this coun-
try?

Mr. Clark: The Department of National Defence does:
Transport Canada does not.

Senator Muir: When ships from the Department of Trans-

port use a harbour, the department does not maintain fire
boats?

Mr. Clark: No.

Senator Muir: I tried on several occasions while I was a
member of the House of Commons to get assistance for the
purchase of a fire boat for Sidney Harbour, which is one-tenth
the size of your harbour, and I was never successful. I always

thought that the federal government should contribute to the
purchase of a fire boat.

In that respect, I am thinking of the firemen who have to
fight those fires. I have seen a couple of fires in Sidney Har-
bour, and the local firemen, volunteers, had to fight those fires.
As Sf.nator Turner said a while ago, they receive a small
gratuity; it is hardly worth their getting involved in the smoke,
the filth, and the danger. I always thought the federal govern-

ment should make some contribution towards the maintenance
of a fire boat.

Have any representations been made by your organization in
that regard?

Mr. Clark: Yes.
Senator Muir: Would you tell us about that.

Mr. Clark: We approached this through Ports Canada,
which comes under the National Harbours Board. All I can
say is that we have failed and that I certainly support your
views.

[Traduction)

M. Clark: Nous sommes en mesure d’assurer cette forma-
tion dans le cadre de nos programmes actuels. Quant a I'obli-
gation faite 4 chaque service de nommer un inspecteur, je pré-
sume que cette dépense serait absorbée par la Division de la
prévention des incendies de notre service.

Le sénateur Muir: Combien y-a-t-il de bateaux-pompes dans
le port de Saint-Jean?

M. Clark: Tous les bateaux-pompes de la ville de Saint-Jean
appartiennent a M. Irving.

Le sénateur Muir: Combien y en a-t-il?

M. Clark: 1l y en a deux; a I'heure actuelle, un seul est utili-
sable.

Le sénateur Muir: La Ville dédommage-t-elle M. Irving
lorsqu’elle utilise ses bateaux-pompes?

M. Clark: Oui, parfois. Cela dépend de la situation, mais
dans certains cas, l'usager paie pour s’en servir. Si nous avons
besoin de bateaux-pompes, ils nous sont prétés et nous payons
le service. Si I'incendie est causé par I'usine Irving, il n'y a
aucun frais. Si Ports Canada est responsable, il ne fait aucun
doute qu'il y a des frais a payer pour utiliser le bateau-pompe.
Ces frais sont assumés par le service des incendies.

Le sénateur Muir: C’est a cela que je veux en venir. Le
ministére des Transports ne posséde-t-il aucun bateau-pompe
dans tout le pays?

M. Clark: Le ministére de la Défense nationale en a, mais
pas Transports Canada.

Le sénateur Muir: Lorsque des navires de Transports
Canada s’arrétent dans un port, le ministére ne fournit-il pas
des bateaux-pompes?

M. Clark: Non.

Le sénateur Muir: Lorsque j'étais député, j’ai essayé plus
d’une fois d’obtenir une aide financiére pour I'achat d'un
bateau-pompe pour le port de Sidney, qui est dix fois moins
important que le vdtre, et elle m’a toujours été refusée. J'ai
toujours pensé que le gouvernement fédéral devrait contribuer
a I'achat de bateaux-pompes.

Je pense surtout aux pompiers qui doivent combattre ces
incendies. J’ai vu deux ou trois incendies dans le port de Sid-
ney et ce sont des pompiers de I’endroit qui se sont portés
volontaires pour les éteindre. Comme le sénateur Turner I'a dit
il y a quelque temps, ces pompiers regoivent une petite indem-
nisation, mais c’est trois fois rien lorsqu’on sait qu’ils doivent
affronter la fumée, la saleté et le danger. J'ai toujours estimé
que le gouvernement fédéral devrait aider d I'achat de
bateaux-pompes.

Votre organisme a-t-il déja fait des démarches en ce sens?

M. Clark: Oui.
Le sénateur Muir: Pourriez-vous nous en parler?

M. Clark: Nous avons fait des démarches auprés de Ports
Canada, qui reléve de I'Office des ports nationaux. Tout ce que
je peux dire, c’est que nous avons échoué, mais que je partage
entiérement votre opinion 4 ce sujet.
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Senator Muir: | have been trying for many years but have
not had any success. Furthermore, a land-based fire depart-
ment does not have the equipment required to combat a fire on
water.

Mr. Clark: I think it is safe to say that the fire department is
the best equipped force in the country to handle problems with
dangerous goods.

Senator Muir: Would it not be better for the fire depart-
ment to have the use of a fire boat?

Mr. Clark: Those with the power to provide a fire boat do
not agree with the fire service; they will not provide one.

Senator Muir: I am trying to get something on the record in
that respect.

Mr. Bonser: I agree with you completely. The City of
Toronto does have a fire boat. The city pays for the total cost
of the operation of the fire boat William Lyon MacKenzie
which handles the Port of Toronto.

I agree completely with your proposition that the federal
government should provide some assistance.

Senator Muir: The City of Toronto can afford that, while
the City of Saint John, the City of Sidney and the City of
North Sidney cannot.

The Chairman: If there are no further questions, honourable
senators, before we adjourn, I should like a member of the
committee to move the following motion:

That the committee reimburse expenses for three wit-
nesses from the Canadian Association of Fire Chiefs who
appeared before the committee on May 28.

Senator Stollery: I so move.

The Chairman: s it agreed?

Hon. Senators: Agreed.

The Chairman: Carried.

I thank honourable senators for their attendance and inter-

est in the presentations we have received this evening.

The committee will meet again next Tuesday at 8 p.m.

The committee adjourned.

[Traduction)

Le sénateur Muir: Je suis revenu 4 la charge pendant de
nombreuses années, mais en vain. En outre, les services
d’incendie classiques n’ont pas le matériel voulu pour combat-
tre un incendie sur I'eau.

M. Clark: Je crois pouvoir dire sans craindre de me tromper
que les services d’incendie sont les mieux outillés du pays pour
résoudre les problémes causés par des marchandises dangereu-
ses.

Le sénateur Muir: Ne serait-il pas préférable que le service
d’incendie puisse disposer d’un bateau-pompe?

M. Clark: Ceux qui ont le pouvoir de financer I’achat d’un
bateau-pompe ne sont pas d’accord avec le service des incen-
dies; ils refusent de lui en fournir un.

Le sénateur Muir: Je voudrais faire consigner ce que vous
dites a ce sujet.

M. Bonser: Je suis tout a fait d’accord avez vous. La Ville de
Toronto a un bateau-pompe, le «William Lyon MacKenzie».
C’est elle qui absorbe la totalité des frais d’exploitation de ce
bateau qui est affecté au Port de Toronto.

Je suis parfaitement d’accord avez vous lorsque vous dites
que le gouvernement fédéral devrait contribuer financiérement
a I'achat de ces bateaux.

Le sénateur Muir: La Ville de Toronto a les moyens d’ache-
ter un bateau de ce genre, ce qui n’est pas le cas de Saint-Jean,
de Sidney et de North Sidney.

Le président: Si vous n’avez plus de questions, honorables
senateurs, je demanderais 4 'un de vous, avant de lever la
séance, de proposer la motion suivante:

Que le Comité défraie les trois témoins représentant
I’Association canadienne des chefs de pompiers Inc. qui
ont comparu devant lui le 28 mai de leurs dépenses a cet
égard.

Le sénateur Stollery: Je le propose.

Le président: Etes-vous d’accord?

Des voix: D’accord.

Le président: Adopté.

Je remercie les honorables sénateurs de leur présence et de
'intérét qu’ils ont manifesté pour les témoignages que nous
avons entendus ce soir.

La prochaine séance du comité aura lieu mardi prochain, a
20 heures.

La séance est levée.
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ORDER OF REFERENCE ORDRE DE RENVOI

Extract from the Minutes of the Proceedings of the Senate, Extrait des Procés-verbaux du Sénat, du jeudi 14 février
Thursday, February 14, 1985: 1985:

“With leave of the Senate, The Honourable Senator Lan-
glois moved, seconded by the Honourable Senator Mac-
donald (Cape Breton):

«Avec la permission du Sénat, I'honorable sénateur Lan-
glois propose, appuyé par I'honorable sénateur Macdonald
(Cap-Breton),

That the Standing Senate Committee on Transport and
Communications be authorized to examine the subject-
matter of the Transportation of Dangerous Goods Regu-
lations made by Order in Council P.C. 1985-147, dated
January 17, 1985, or any matter relating thereto;

That the Committee have power to adjourn_from p!ace
to place within Canada for the purpose of this examina-
tion; and

That the Committee be empowered to engage the ser-
vices of such counsel and technical, clerical and.other per-
sonnel as may be required for the above-mentioned pur-
pose.

The question being put on the motion, it was—

Resolved in the affirmative.”

Que le Comité sénatorial permanent des transports et
des communications soit autorisé 4 examiner la teneur du
Réglement sur le transport de marchandises dangereuses
pris par le décret C.P. 1985-147 du 17 janvier 1985 ou
toute autre question s’y rattachant;

Que le Comité soit autorisé a voyager au Canada pour
les besoins de son étude; et

Que le Comité soit autorisé a retenir les services du per-
sonnel technique, de bureau et autre dont il peut avoir
besoin pour les fins susmentionnées.

La motion, mise aux voix, est adoptée.»

Le greffier du Sénat
Charles A. Lussier

Clerk of the Senate
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PROCES-VERBAL

Le MARDI 11 JUIN 1985
M

[Texte)

Le Comité sénatorial permanent des transports et des com-
munications, se réunit a 20 h 20, sous la présidence de I’hono-
rable sénateur Léopold Langlois (président).

Membres du Comité présents: Les honorables sénateurs
Fairbairn, Graham, Langlois, Steuart et Turner. (5)

Présent, mais ne faisant pas partie du Comité: L’honorable
sénateur Nurgitz.

Egalement présent: Du service de recherche de la Bibliothe-
que du Parlement: M. Jacques Rousseau, avocat.

Aussi présents: Les sténographes officiels du Sénat.
Témoins:

De «Shipping Federation of Canada»:
MM. Francis Nicol, administrateur,
Peter Davidson, conseiller juridique et
Michael Boyne, directeur du trafic.

Le Comité, conformément a son ordre de renvoi du 14
février 1985, poursuit son étude sur la teneur du Réglement
sur le transport des marchandises dangereuses pris par le
décret C.P. 1985-147 du 17 janvier 1985 ou toute autre ques-
tion s’y rattachant.

Le président dépose les documents suivants: Lettre du minis-
tre des ressources renouvelables des T.N.O. et un document de
M. R. B. Tribe (Ultramar Canada).

L’honorable sénateur Steuart propose: Que la lettre du
ministre des ressources renouvelables des T.N.O. et le docu-
ment de M. R. B. Tribe (Ultramar Canada), soient imprimés
en appendice au procés-verbal de ce jour (appendice «TC-6-
A» et appendice «TC-6-B»).

La motion, mise aux voix, est adoptée.

Le président présente les témoins qui font une déclaration et
répondent aux questions.

L’honorable sénateur Fairbairn propose: Qu’aux termes de
I’article 83 du Réglement, des frais raisonnables de déplace-
ment et de s€jour soient versés aux trois témoins de «Shipping
Federation of Canada»; MM. Francis Nicol, Peter Davidson et
Michael Boyne.

La motion, mise aux voix, est adoptée.

MINUTES OF PROCEEDINGS

TUESDAY, JUNE 11, 1985
M

[Translation)]

The Standing Senate Committee on Transport and Com-
munications met this day at 8:20 p.m., the Chairman, the
Honourable Senator Léopold Langlois, presiding.

Members of the Committee present: The Honourable Sena-
tors Fairbairn, Graham, Langlois, Steuart and Turner. (5)

Present, but not of the Committee: The Honourable Senator
Nurgitz.

Also present: From the Research Branch of the Library of
Parliament: Mr. Jacques Rousseau, lawyer.

In attendance: Official Senate stenographers.

Witnesses:

From the Shipping Federation of Canada:
Messrs. Francis Nicol, Manager,
Peter Davidson, Legal Counsel and
Michael Boyne, General Traffic Manager.

Pursuant to its Order of Reference dated February 14, 1985,
the Committee resumed its consideration of the subject-matter
of the Transportation of Dangerous Goods Regulations made
by Order in Council P.C. 1985-147, dated January 17, 1985,
or any matter relating thereto.

The Chairman tabled the following documents: a letter from
the N.W.T. Minister responsible for Renewable Resources and
a document from Mr. R. B. Tribe of Ultramar Canada.

The Honourable Senator Steuart moved— That the letter
from the N.W.T. Minister responsible for Renewable
Resources and the document from Mr. R. B. Tribe of Ultra-
mar Canada be printed as an appendix to this day’s Minutes of
Proceedings (Appendix “TC-6-A" and Appendix “TC-6-B").

And the question being put on the motion, it was—

Resolved in the affirmative.

The Chairman introduced the witnesses who then made
statements and answered questions.

The Honourable Senator Fairbairn moved— That in
accordance with section 83 of the Regulations, reasonable
travel and accommodation expenses be paid to the three wit-
nesses from the Shipping Federation of Canada, Messrs. Fran-
cis Nicol, Peter Davidson and Michael Boyne.

And the question being put on the motion, it was—

Resolved in the affirmative.
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A 21 h 20, le Comité suspend ses travaux jusqu'a nouvelle At 9:20 p.m., the Committee adjourned to the call of the
convocation du président. Chair.
ATTESTE: ATTEST:

Le greffier du Comité
André Reny
Clerk of the Committee
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EVIDENCE

Ottawa, Tuesday, June 11, 1985
[Text]

The Standing Senate Committee on Transport and Com-
munications met this day at 8.00 p.m., for the purpose of
inquiring into the subject matter of the document entitled
“The Transportation of Dangerous Good Regulations” made
by Order in Council P.C. 1985-147, dated January 17, 1985

Senator Léopold Langlois (Chairman) in the chair.

The Chairman: Honourable senators, before we commence
with our witnesses, I should like to table two letters that we
have received. One is from the Minister of Renewable
Resources of the Northwest Territories and the other is from
Ultramar Canada Inc. I understand that copies of those letters
have been distributed. May I have a motion to have them
appended to the minutes of today’s meeting.

Senator Steuart: I so move.
The Chairman: Is it agreed, honourable senators?

Hon. Senators: Agreed.
(For text of letters, see Appendix p. 6A:1)

The Chairman: We have with us this evening Mr. Francis
Nicol, Manager of the Shipping Federation of Canada, and
Mr. Peter Davidson, Legal Counsel. We shall hear first from
Mr. Nicol.

Mr. Francis Nicol, Manager, Shipping Federation of
Canada: Good evening. The Shipping Federation of Canada is
an association which represents ship owners, operators, chart-
erers and agents of ocean going vessels. Nearly all of Canada’s
import and exports are carried on those ocean going vessels.
They are mostly foreign-flag vessels because Canada has a
very small deep-sea fleet of its own—very small indeed.

We have a great interest in the dangerous goods legislation
and regulations. At the present moment our ships are governed
by the International Maritime Dangerous Goods Code. That
code was developed by IMO, the International Maritime
Organization, which is an arm of the United Nations. Basi-
cally, this organization sets the standards which other coun-
tries use to write their regulations. That is how we are gov-
erned at the present time.

Perhaps, Mr. Chairman, I could ask Mr. Davidson, our
Legal Counsel, to make a presentation at this time. I should
like to introduce also Mr. Michael Boyne, who is the General
Traffic Manger of ACL. He is an expert on documentation.

Mr. Peter Davidson, Legal Counsel, Shipping Federation of
Canada: Thank you, Mr. Chairman and honourable senators.
Since receiving the invitation to appear before you, the Ship-
ping Federation has had the opportunity to meet with repre-
sentatives of the Dangerous Goods Directorate, the Canadian
Transport Commission and the Canadian Coast Guard,
responsible for the development of those regulations and their
enforcement; we have learned that more than 100 amendments
are now being reviewed by the Justice Department for publica-
tion in Part I of the Canada Gazette.

TEMOIGNAGES

Ottawa, le mardi 11 juin 1985
[Traduction)

Le Comité sénatorial permanent des transports et des com-
munications se réunit aujourd’hui a 20 heures afin d'examiner
le Réglement sur le transport des marchandises dangereuses,
C.P. 1985-147, en date du 17 janvier 1985

Le sénateur Léopold Langlois (président) occupe le fauteuil.

Le président: Honorables sénateurs, avant d’entendre nos
témoins, j’aimerais déposer deux lettres qui nous ont été adres-
sées, I'une par le ministre des Ressources renouvelables des
Territoires du Nord-Ouest, I'autre par Ultramar Canada Inc.
Je crois comprendre que des exemplaires de ces lettres ont été
distribués. Quelqu'un voudrait-il proposer de les annexer au
procés-verbal de la séance de ce jour?

Le sénateur Steuart: J'en fais la proposition.

Le président: Les honorables sénateurs sont-ils d’accord?
Des voix: D’accord.

(Pour le texte des lettres, se reporter a I'appendice p. 6A:1.)

Le président: Nous accueillons ce soir MM. Francis Nicol,
directeur de la Fédération maritime du Canada, et Peter

Davidson, conseiller juridique. Nous entendrons d’abord M.
Nicol.

M. Francis Nicol, directeur, Fédération maritime du
Canada: Bonsoir. La Fédération maritime du Canada est une
association qui représente les propriétaires et les exploitants de
navires, les affréteurs et les mandataires de navires long-cour-
rier. Ces navires sont pour la plupart étrangers car le Canada
ne posseéde qu’une trés petite flotte hauturiére.

La Loi et le Réglement sur le transport des marchandises
dangereuses nous intéressent au plus haut point. A I'heure
actuelle, nos navires sont régis par le Code maritime interna-
tional des marchandises dangereuses (MIMD). Ce code a été
établi par I'Organisation maritime internationale, qui reléve
des Nations Unies et qui a essentiellement pour role de fixer
les normes d partir desquelles les autres pays rédigent leurs
réglements. C’est ainsi que notre association est régie a I’heure
actuelle.

Peut-étre, monsieur le président, pourrais-je demander a3 M.
Davidson, notre conseiller juridique, de vous présenter mainte-
nant un exposé. J'aimerais également vous présenter M.
Michael Boyne, expert en documentation et directeur général
du trafic de I’ Atlantic Container Line.

M. Peter Davidson, conseiller juridique, Fédération mari-
time du Canada: Je vous remercie, monsieur le président et
honorables sénateurs. Depuis que nous avons regu votre invita-
tion & comparaitre, nous avons eu l’occasion de rencontrer des
représentants de la Direction des marchandises dangereuses,
de la Commission canadienne des transports et de la Garde
cotiere canadienne, responsables de I’élaboration et de ’appli-
cation du Réglement. En outre, nous avons appris que le minis-
tére de la Justice procédait 4 I'examen de plus d’une centaine
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[Text]

The general nature of those amendments has been made
known to us and has been taken into consideration in the
preparation of this initial statement. But since the actual text
of the amendments is not presently available, we have had to
make certain assumptions in developing our remarks.

The carriage of dangerous goods on ships has until now been
governed by the Dangerous Goods Shipping Regulations made
pursuant to the Canada Shipping Act. Those regulations—I
would call them the old regulations— give effect in Canada, as
Captain Nicol has mentioned, to the IMDG Code, and they
apply to the carriage by ship of all substances classified as
dangerous in the code except goods carried in bulk, in liquid or
in gaseous form. There are also limited exceptions for vehicles
and freight containers carried on short-run ferries, and for cer-
tain inflammable substances carried entirely within Canada or
on relatively short voyages between Canada and the United
States.

The old regulations prohibit the stowing and carrying of
dangerous goods on a ship otherwise than in accordance with
the IMO Code. Liability for contraventions of the code is
imposed by Section 480 of the Canada Shipping Act on the
“owner or master” of the ship, and the maximum penalty
would be $500 or six months in jail, or both.

The Transportation of Dangerous Goods Regulations, the
new regulations, have been made pursuant to Section 21 of the
Transportation of Dangerous Goods Act, and some of the
provisions—such as those dealing with interpretation, report-
ing of dangerous occurrences, directions to cease activities,
permits for equivalent levels of safety and inspectors—are
already in effect.

The remaining published provisions are scheduled to come
into force on July 1, 1985, but will be significantly altered
when the amendments that are now in the draftiing stage are
brought forward.

Although the old regulations will not be repealed on July I,
the new regulations will, by virtue of Section 31 of the Act,
prevail to the extent of any inconsistency between the two sets.

The Transportation of Dangerous Goods Act, and conse-
quently the regulations made thereunder, do not apply to the
handling, offering for transport or transporting of dangerous
goods in bulk in vessels within the meaning of the Canada
Shipping Act. “In bulk” means “confined only by the perma-
nent structures of ship or vessel, without intermediate contain-
ment or packaging.”

There is, however, one exception to this exemption, and that
is to be found in Section 28 of the Act, which gives the Minis-
ter of Transport, or a person designated by the Minister, the
power to direct any person engaged in handling, offering for

[Traduction)

de modifications qui seront publiées dans la Partie I de la
Gazette du Canada.

Nous avons pris connaissance de la nature de I’ensemble de
ces modifications et en avons tenu compte dans la rédaction de
notre exposé. Mais comme le texte officiel des modifications
n’est pas encore disponible, nous avons di faire certaines hypo-
théses au moment de formuler nos observations.

Le transport maritime des marchandises dangereuses a
jusqu’ici été assujetti au Réglement sur le transport par mer
des marchandises dangereuses, en application de la Loi sur la
marine marchande du Canada. Ce réglement, que j'appellerai
I'ancien réglement, a pour effet de mettre en vigueur au
Canada, comme I’a mentionné le capitaine Nicol, le Code
maritime international des marchandises dangereuses,
(MIDM) puisqu’il s’applique au transport maritime de toutes
les substances dangereuses répertorées dans le Code a I'excep-
tion des marchandises en vrac, des liquides et des gaz. Certai-
nes exceptions visent également les véhicules et les conteneurs
de frét transportés a bord de traversiers ainsi que certaines
substances inflammables transportées dans les limites du terri-
toire canadien ou sur de courtes distances entre le Canada et
les Etats-Unis.

L’ancien réglement interdit I’arrimage et le transport mari-
time des marchandises dangereuses qui ne sont pas <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>